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RESUMO

O objetivo da tese é estimar as relacbes estabelecidas pela mobilidade residencial para o
entendimento do comportamento de viagem. Para esse fim, foram desenvolvidos um modelo
conceitual e um instrumento de mensuracdo sobre mobilidade residencial que compreendesse a
decisdo individual de permanecer ou mudar de residéncia. A escolha da localizacdo residencial foi
analisada no tocante ao ambiente construido e a residential self-selection, para o entendimento da
escolha do meio de transporte. Além da contribuicdo conceitual, os procedimentos metodologicos
do instrumento de pesquisa utilizado permearam pela anélise, traducéo, adaptacéo e as validacoes
cientificas para a realizacdo de uma aplica¢do empirica. O modelo foi testado, mediante modelagem
de equacOes estruturais, com 1.418 individuos no Distrito Federal (Brasil), por meio de duas
amostras distintas: para 0s que permaneceram e para 0s que mudaram de residéncia nos ultimos 5
anos. Os resultados encontrados nas duas amostras indicam que as caracteristicas do ambiente
construido, como estrutura urbana, distancia e vizinhanca influenciam mais a escolha da localizagéo
residencial do que os fatores comportamentais vinculados a residential self-selection, como
habilidades de viagem, preferéncias e necessidades. Os resultados apresentados nas duas amostras
sugerem que 0 ambiente construido ndo influencia a escolha do meio de transporte, e a residential
self-selection ndo influencia a escolha da localizacdo residencial. Além disso, para a amostra dos
individuos que permaneceram na residéncia, aferiu-se que a residential self-selection nao influencia
na decisdo pela permanéncia. Conclui-se, para as duas amostras, que a decisdo de permanecer ou
mudar de residéncia e a escolha da localizagdo residencial influenciam a escolha do meio de
transporte.

Palavras-chaves: Comportamento de Viagem; Localizacdo Residencial; Ambiente Construido;

Residential self-selection.



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. INTRODUCAO

1.1  APRESENTACAO DO TEMA

Nos Ultimos anos verificou-se que as alteracbes do comportamento de viagem quanto as formas de
deslocamento, tempo de viagem, escolha dos meios de transporte, conectividade de rede
multimodal, entre outros, tém sido, na maioria dos casos, os resultados da mudanca de residéncia,
que se tornaram o foco dos estudos em transportes (NASS, 2002; SCHEINER, 2006; NZASS, 2009;
DAY & CERVEDO, 2010; SCHEINER & HOLZ-RAU, 2013a; NASS, 2015; HO & MULLEY,
2015; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017; LIN et al., 2017). Possivelmente, isso se deve ao fato
da mudanca residencial oferecer, em geral, outros panoramas de oportunidades de deslocamento e
acesso a comodidades (estudo, trabalho, lazer), tais como diferentes niveis de servicos, locais de
atividades, interacdo social (amigos e familia), bem como outras oportunidades de viagens
(SCHEINER & HOLZ-RAU, 2013a; BOOI & BOTERMAN, 2020).

Dois estagios antecedem a mudanca residencial: a decisdo de mudar, que demanda a escolha da
localizagdo residencial e o tipo de residéncia; e a de permanecer, isto é, ndo mudar de residéncia.
(MAGALHAES & RIOS-NETO, 2013; MAGALHAES & CARVALHO, 2016). Ambos sio
estagios complexos, pois envolvem as caracteristicas e predilecBes individuais, que poderdo ser
influenciadas, ou ndo, por externalidades como fatores sociodemogréaficos, culturais e espaciais,
baseados nos aspectos intrinsecos de cada domicilio (NAESS, 2002; MAGALHAES, 2016). Outro
fator que ndo pode ser esquecido ou ignorado por estes estagios complexos, que envolvem a deciséo
de permanecer ou mudar de residéncia e a escolha da localizacéo residencial, séo os efeitos diretos
gerados pela escolha do meio de transporte para os individuos realizarem os deslocamentos, em
atendimento as atividades diarias 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 investigacGes de como a decisdo de permanecer ou mudar de residéncia pode

influenciar a escolha da localizagéo residencial e alterar, ou néo, a escolha do meio de transporte.

As pesquisas de mobilidade residencial surgiram a partir da juncéo de dois componentes: a habitacéo
e a politica de planejamento, que visavam diminuir os efeitos negativos da transitoriedade urbana,
como as habita¢des inadequadas, problemas de saude mental e fisica, perturbac6es na vida familiar,
decomposicgéo da sociedade e a transformacéo da vizinhanga, entendida nesse conceito como bairro

e/ou comunidade (WINSTANLEY et al., 2002). Apesar da complexidade de aspectos existentes em
1



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 analises relacionadas a escolha da localizacéo residencial, principalmente
no tocante ao ambiente construido e, em muitos casos, negligenciam os aspectos atitudinais e
descuidam de como ocorreu 0 processo decisorio para a mudanca de residéncia e os reflexos desta

decisdo para a escolha do meio de transporte.

Comumente as pesquisas de mobilidade residencial possuem quatro grupos principais. Os primeiros
associam os modelos de estdgio de vida as concepgdes de uma familia nuclear tradicional (figura
masculina como o provedor, esposa e filhos). Esta associacdo acontece nos aspectos relacionados a
norma cultural referente a propriedade, a necessidade por mais espaco e a mudanca na estrutura
familiar, em questdes como faixa etéria e a composicao sexual. O segundo grupo esté relacionado a
racionalidade econémica, em fatores como capitalizar o governo ou instituicbes financeiras de
crédito, por meio da compra realizada no momento e no lugar certo, para fins de especulacao
imobiliaria e ganho de capital futuro. A ideia do chefe familiar ser um individuo geralmente do sexo
masculino é mantida, inclusive negando as relacdes de género e/ou a participacdo de outros
membros familiares nos processos de tomada de decisdo. O terceiro grupo critica as abordagens
comportamentais da mobilidade residencial e concentra as mudancgas residenciais voltadas para 0s
fatores ambientais e a relacdo, ao longo do tempo, entre os residentes (chefes de familia) e a
vizinhanca (bairros, comunidade). As pesquisas deste grupo sinalizaram que, independentemente
dos custos e beneficios financeiros, os individuos valorizam viver préximo dos amigos e/ou
familiares, num ambiente ao qual eles estejam acostumados. E, por fim, o Gltimo grupo esta pautado
em questdes metodologicas, acerca das criticas e dificuldades de coletar dados estatisticos; da
caréncia na contextualizacdo social, econémica, politica e comportamental; e da ado¢do de métodos
guantitativos na compreensdo e analise dos eventos e questBes relacionadas as familias e a
mobilidade ao longo do tempo (WINSTANLEY et al., 2002; NICO, 2014).

A mobilidade residencial pode ser interpretada como um fendmeno do mercado residencial, onde
as familias mudam de domicilio atendendo, ou ndo, as suas preferéncias residenciais e/ou atitudes
de viagem (JANKE, 2021), tragos de personalidade (CLARK et al., 2023), acesso a comodidades
(estabelecimentos comerciais e/ou servicos publicos, instituicdes de ensino), interacdo social com
amigos e familiares (BOOI & BOTERMAN, 2020; HU et al., 2023); a medida que experimentam
mudancas, tanto no status sociodemogréafico (VAN DE COEVERING et al., 2021), quanto no status



familiar (CADWALLADER, 1992). Assim sendo, a mobilidade residencial é entendida, neste
estudo, como uma relacao triangular ou triplice, que envolve trés construtos. De um lado tem-se a
deciséo de permanecer ou mudar de residéncia, do outro lado a escolha da localizacao residencial e,

por fim, a escolha do meio de transporte.

No &mbito da decisdo de permanecer ou mudar de residéncia, a analise recai sobre as varidveis
referentes aos fatores pessoais e situacionais. Os fatores pessoais sdo constituidos pelas
caracteristicas psicoldgicas e dizem respeito as particularidades vivenciadas de forma individual,
que acabaram influenciando os hébitos e as decisbes. Os fatores situacionais estdo relacionados a
aspectos especificos, que dependem, de uma forma geral, do meio social, por intermédio dos
aspectos familiares, organizacionais, competitivos, entre outros, mas ndo exclusivamente do
individuo. Os fatores pessoais examinados foram: motivos pessoais, renda familiar, aquisicdo de
imovel, proximidade de amigos e/ou familiares, entre outros. Os fatores situacionais investigados
foram: caracteristicas da residéncia, mudanca do local de trabalho, acessibilidade aos meios de
transportes, perfil da vizinhanca, entre outros. No campo da escolha da localizagdo residencial, as
analises incidem sobre duas perspectivas: ambiente construido e residential self-selection. Para o
ambiente construido foram investigadas variaveis como estrutura urbana, distancia e a vizinhanca,

entendida nesse conceito como bairro e/ou comunidade.

A residential self-selection é uma teoria comportamental que envolve a escolha de locais de
residéncia com base nas habilidades de viagem (atitudes de viagem), preferéncias e necessidades
dos individuos (MOKHTARIAN & CAO, 2008; CAO et al., 2009a; NASS, 2009). Além disso,
Van Wee (2009) ampliou essa definicdo, incluindo a influéncia desses fatores nas decisfes
relacionadas ao comportamento de viagem. Com a finalidade de averiguar a residential self-
selection, as variaveis escolhidas foram: habilidades de viagem, preferéncia e necessidade. O exame
de todas estas variaveis contribui para o entendimento do comportamento de viagem quanto a

escolha do meio de transporte.

Os fatores da decisdo de mudar de residéncia estdo relacionados as caracteristicas
sociodemograficas e, segundo Scheiner (2014), as diferencas sociodemograficas desempenharam
um papel fundamental nos estudos de comportamento de viagem na década de 1960. A evolucéo
continuou nos anos 1970 com a geografia do tempo (HAGERSTRAND, 1970; BURNS, 1979), e

nos anos 1980 com as escolhas dos meios de transporte e a localizagao residencial (HOROWITZ,



1985; SOUTHWORTH, 1985) e, também, com o0 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 questdes relacionadas as analises de viagens, que contribuiram nos anos
seguintes para o0s trabalhos sistematizados sobre ambiente construido (CERVERO &
KOCKELMAN, 1997; EWING & CERVERO, 2001; CAO et al., 2009b ; EWING & CERVERO,
2010; NASS, 2015; YE & TITHERIDGE, 2017) e residential self-selection (VAN WEE et al.,
2002; CAO et al., 2006b; MOKHTARIAN & CAO, 2008; NASS, 2009, SCHEINER, 2014; LIN
etal., 2017).

Para pesquisadores como Kitamura et al. (1997), Handy et al., (2005), Schwanen & Mokhtarian
(2005a), Cao et al., (2007a), Neess (2009), Van Wee (2009), Panter et al. (2013) e Clark et al. (2016),
fatores como as caracteristicas sociodemogréaficas, variaveis psicologicas, atitudes, preferéncias,
necessidades, eventos de vida, entre outros, dominam o ambiente construido na escolha do meio de
transporte. Esse fendmeno tem sido tratado por diversos pesquisadores Schwanen & Mokhtarian
(2005a), Naess (2009), Van Wee (2009), Scheiner (2014), Lin et al., (2017), como efeito da
residential self-selection, que é caracterizada como a tendéncia das pessoas escolherem locais de
residéncia com base em critérios relevantes para seu comportamento de viagem, levando em conta
suas habilidades de locomocdo, necessidades e preferéncias (MOKHTARIAN & CAO, 2008; CAO
et al., 2009a; NASS, 2009; VAN WEE, 2009; VAN WEE & CAO, 2022).

Segundo Van De Coevering et al., (2021), as atitudes relacionadas as viagens afetam as conexdes
entre 0 ambiente construido e o comportamento de viagem. Adiciona-se a esta visao a colocagdo De
Vos et al. (2021), ao informar que as atitudes de viagem nédo afetam somente o comportamento de
viagem, mas também a escolha do local de residéncia, ao levar em consideracao as preferéncias 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
0 impacto do ambiente construido no comportamento de viagem (VAN WEE & CAO, 2022). Isso
se deve a quantidade de material cientifico publicado, em relagdo as metodologias, descobertas e
implicagbes (CAO & ETTEMA, 2014), além do tema de pesquisa ser muito atual, no que diz
respeito as novas descobertas empiricas (CAO et al., 2009a).

No entanto, contrarios as pesquisas que sugerem a residential self-selection, o estudo de Scheiner

& Holz-Rau (2013a) observa que as altera¢gdes no ambiente construido, ou seja, as caracteristicas
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fisicas da paisagem (CERVERO & KOCKELMAN, 1997), uso do solo (SAELENS & HANDY,
2008), forma urbana (HO & MULLEY, 2015), densidade, diversidade e design (YE &
TITHERIDGE, 2017), associados a mudanca residencial, podem incentivar alteracfes no meio de
transporte utilizado. Para Zhao et al., (2023) e Wang et al., (2023) ha pesquisas com evidéncias em
que os individuos podem mudar suas atitudes quando expostos a novos ambientes residenciais e
opcoes de viagem (VAN DE COEVERING et al., 2018; VAN WEE et al., 2019), o que inclusive
na literatura cientifica vem sendo denominado como “determinismo ambiental” (EWING et al.,
2016) ou “determinac¢do ambiental” (LIN et al., 2017). Para Scheiner & Holz-Rau (2013a) ha
evidéncias que consideram o ambiente construido como o gerador do impacto causal no uso do meio
de transporte. Inclusive, sugerem que a escolha e a utilizagdo do meio de transporte ao realizar as
viagens sdo sensiveis ao contexto fisico em que as pessoas vivem e, portanto, as escolhas dos meios

de transporte ndo sdo apenas oriundas dos resultados que aferem a residential self-selection.

Para Linetal., (2017) e Scheiner (2014), h4 uma falta de correspondéncia entre a hipdtese defendida
pela residential self-selection e os estudos sobre o ambiente construido, no tocante as predilecdes
de viagens, pois as escolhas residenciais sdo baseadas nas opcdes residenciais disponiveis em uma
determinada regido ou no mercado imobiliario. Segundo Lin et al., (2017), existem vérias razdes
que podem favorecer esse desalinhamento entre as duas abordagens. Dentre estes desalinhos, os
pesquisadores evidenciam se os individuos escolheram com sucesso o local onde irdo residir de
acordo suas preferéncias de viagem e o0 acesso as comodidades (BOOI & BOTERMAN, 2020).
Outro motivo é se escolheram com liberdade, j& que para muitos individuos, as preferéncias de
moradia e opgdes de habitacdo sdo restritas devido a questfes de acessibilidade ou conflitos
familiares. 1sso ocorre nos casos em que o individuo opta por seguir suas proprias preferéncias
individuais, divergindo das normas familiares de escolha e decisdo (SCHEINER, 2014; LIN et al.,
2017).

Nas Ultimas duas décadas, os possiveis desalinhamentos existentes entre a residential self-selection
e 0 ambiente construido no comportamento de viagem atraiu consideravel atencdo das pesquisas
(LIN et al., 2017). Segundo Zhao et al. (2023), os estudos existentes ainda ndo chegaram a um
consenso sobre as complexas relacGes entre o ambiente construido, a atitude de viagem e o
comportamento de viagem. Caso semelhante aconteceu também na escolha dos meios de transporte,
devido a complexidade de fatores que afetam o comportamento de viagem (BUSCH-GEERTSEMA
& LANZENDOREF, 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

Klinger (2017) também observou que hd um certo desalinhamento nos estudos referentes a alteragdo
do comportamento de viagem quando a analise recai em aspectos referentes a escolha e a mudanca
residencial. Segundo o pesquisador, e conforme apresentado, ha trabalhos que reportam que esta
alteracdo no comportamento de viagem é proveniente das adaptacdes ao ambiente construido; e ha
vertentes que mencionam que as escolhas residenciais sdo influenciadas por atitudes e preferéncias
preexistentes, em que os individuos ttm um alto nivel de liberdade, quando fazem as escolhas
residenciais em relacdo as localizacdes que vivem e em relacédo as preferéncias de viagens, sendo

caracteristica da residential self-selection.

Até o presente momento, ha uma série de resultados heterogéneos nas abordagens referentes ao
comportamento de viagem, mobilidade residencial e a escolha do meio de transporte. Esta pesquisa,
assim como outros estudos relacionados a essa tematica, busca contribuir com uma investigacao
pautada na analise de trés construtos, conforme mencionado anteriormente. A primeira extremidade
incide sobre a decisdo de permanecer ou mudar de residéncia. A segunda versa sobre a escolha da
localizagdo residencial, numa perspectiva entre o ambiente construido e a residential self-selection.
A terceira consiste no entendimento do comportamento de viagem, quanto a escolha do meio de
transporte utilizado. Por isso, faz-se necessario um entendimento mais preciso de como ocorrem
esses relacionamentos em um pais em desenvolvimento, imerso em particularidades nos padrGes de
viagens e nas oportunidades de localizacdo residencial. O propoésito € entender a escolha do meio
de transporte, tanto para os individuos que permaneceram, quanto para 0s que mudaram de
residéncia nos ultimos 5 anos. A Figura 1.1 estabelece o desenho do modelo conceitual, e as relacfes

de influéncias serdo apresentadas no Capitulo 3.

Permanecer
ou Mudar de
Residéncia

Meio de
Transporte

Residencial

Figura 1.1 — Mobilidade Residencial



1.2 PERGUNTA DE PESQUISA

Segundo Etminani-ghasrodashti & Ardeshiri (2015), nos paises em desenvolvimento o
comportamento de viagem enfrenta multiplos fatores que influenciam os padrdes de viagem. A
identificacdo destes multiplos fatores pode estar relacionada ao sistema de transportes e as
oportunidades de localizagdo, que podem influenciar a decisdo de permanecer ou mudar de
residéncia e a escolha da localizacao residencial. Ja a analise destes fatores pode tornar oportuno o
desenvolvimento de um modelo que seja favoravel a organizacao dos padrdes de viagens, de forma

a torna-los mais regulares e sustentaveis.

Para Magalhdes (2016), os estudos sobre localizacdo e mobilidade residencial intra urbana ainda
sdo raros no Brasil. Para o pesquisador, esta area do conhecimento é amplamente estudada em paises
europeus e norte-americanos, porém no Brasil os estudos ainda séo limitados devido a caréncia de
informac@es adequadas e a substancial complexidade dos determinantes da localizacéo residencial
em areas urbanas. Segundo Magalhdes & Rios-Neto (2013), a distribui¢do espacial intra urbana da
populacédo brasileira tem sido pouco investigada devido a auséncia de pesquisas que fornecam os
dados para este tipo de estudo. Sabe-se que, para o planejamento urbano e a formulagéo de politicas
publicas, sdo importantes os estudos que analisam as caracteristicas sociais, espaciais e culturais dos

grupos populacionais que compdem uma regido urbana.

Apoiam essa ideia Miranda & Domingues (2007) e Freitas (2011), para os quais a compreensdo da
distribuicdo espacial constitui um grande desafio para elucidar questdes centrais de varias areas do
conhecimento, inclusive no tocante as politicas urbanas, a elaboracdo de planos diretores e de
projetos de sistemas urbanos que estejam alinhados aos complexos fatores relacionados a
mobilidade residencial. Faz-se necessario um entendimento racional e completo destes fatores para
um didlogo 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), € por meio dessas analises que se entende o porqué de
alguns resultados atipicos advindos de investimentos publicos em determinadas localidades intra
urbanas, como, por exemplo, a destinacdo de recursos publicos em infraestrutura, ou mesmo em

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

futuramente ocasionaria no afastamento das familias mais pobres.

Assim, torna-se relevante o desenvolvimento desta investigacdo para a obtencdo do entendimento
de como se processam as relacdes estabelecidas pela mobilidade residencial, no tocante a decisdo
de permanecer ou mudar de residéncia, a escolha da localizacéo residencial e do meio de transporte,
de forma que sejam envolvidas as caracteristicas individuais, que poderdo ser influenciadas, ou nao,
por externalidades como os fatores sociodemograficos, pessoais, situacionais, estruturas urbanas,
distancias, ambiente e as atitudes relacionadas a viagem. Espera-se encontrar um modelo que melhor
represente essas motivacdes, e que ajude a entender como se da a decisdo dos individuos ao optarem

por um determinado meio de transporte.

Dessa forma, € proposta a seguinte pergunta de pesquisa:

A mobilidade residencial afeta 0 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 relagdes estabelecidas pela mobilidade residencial

para o entendimento do comportamento de viagem.

1.3.2 Objetivos Especificos

i.  Desenvolver um modelo conceitual que considere trés principais construtos: a deciséo de
permanecer ou mudar de residéncia, as escolhas da localizacdo residencial e do meio de

transporte;

ii.  Desenvolver e validar um instrumento de mensuracdo mediado pela deciséo de permanecer

ou mudar de residéncia, as escolhas da localizagéo residencial e do meio de transporte.



1.4 JUSTIFICATIVA

O presente estudo evidencia particularidades em relacdo aos demais pelas caracteristicas adotadas
ao longo da concepcéo, como verifica-se a seguir. Primeiramente, prop6e o desenvolvimento de um
modelo conceitual agregando varidveis psicossociais e ambientais/espaciais, além de arranjos
relacionais e critérios metodoldgicos ndo evidenciados em estudos anteriores sobre mobilidade
residencial. Segundo, a analise aconteceu em Brasilia, uma cidade brasileira que atende as hipdteses
da residential self-selection, em aspectos como: liberdade de escolha dos individuos em relagdo a
localizagéo residencial e se escolheram com sucesso o local onde irdo residir, de acordo com as
preferéncias de viagem (NASS, 2009; SCHEINER, 2014; YE & TITHERIDGE, 2017; LIN et al.,
2017; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017). Por fim, apesar de existir um vasto nimero de estudos
sobre mobilidade residencial, verifica-se que ndo ha abrangéncia em relacdo a investigacdo das
influéncias exercidas pelos fatores pessoais e situacionais na motivacdo de como se processa a

tomada de decisdo de permanecer ou mudar de residéncia.

Em geral, a anélise da decisdo de permanecer ou mudar de residéncia ¢ um momento primordial que
precede a escolha da localizacdo residencial (MAGALHAES & RIOS-NETO, 2013;
MAGALHAES & 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 sdo feitas as escolhas da localizacdo residencial. Terceiro, no tocante a escolha da localizacao
residencial, em geral, as pesquisas anteriores inclinam-se em consideragdes ao evidenciar um
determinado resultado favoravel ao ambiente construido em detrimento a residential self-selection,
ou vice-versa. Evidencia-se uma falta de correspondéncia (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 heterogéneos que foram apresentados ao tratarem estas

duas abordagens.

Em razdo da falta de correspondéncia, desalinhos ou falta de um consenso existentes entre estas
duas abordagens, entdo optou-se por confronta-las, para que se possa buscar o entendimento de
quais sdo as percepcoes dos respondentes quanto a escolha da localizagao 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 investigacdo, pois os resultados podem contribuir para o preenchimento das lacunas

apresentadas anteriormente, além de somar a tantas outras pesquisas vinculadas a essa tematica.
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Outro fator que justifica este estudo é a amostra ter sido coletada em um pais em desenvolvimento,
e em paises com esse contexto socioecondmico, ha escassez de estudos que permeiam a andlise da
mobilidade residencial com foco nas teorias do comportamento de viagem para o entendimento da
escolha do meio de transporte (MAGALHAES & RIOS-NETO, 2013; MAGALHAES &
CARVALHO, 2016; ETMINANI-GHASRODASHTI & ARDESHIRI, 2015; YE &
TITHERIDGE, 2017).

Acerca das contribui¢fes gerenciais, espera-se que essa investigacdo possa contribuir com melhores
diretrizes para as avaliacdes de politicas e outras intervencdes sobre 0 comportamento de viagem e
a tomada de decisdo quanto a escolha do meio de transporte para 0s deslocamentos. Ressalta-se o
intuito de produzir subsidio para os formuladores de politicas e planejadores na implementacéo de
meios sustentaveis para a realizacdo dos deslocamentos. Além disso, para o planejador urbano, o
estudo pode servir de suporte teérico para a tomada de decisdo, de maneira a contribuir com as
medidas mais adequadas a melhoria do transporte. Os resultados podem, ainda, colaborar na escolha

adequada dos procedimentos de gerenciamento da mobilidade.

O namero de individuos que aderem aos meios de transporte individual cresce constantemente, com
isso ha uma série de problemas como o0s observados nos congestionamentos do trafego, no crescente
numero de colisbes, nos estacionamentos insuficientes, no transito lento, degradacdo do ambiente
urbano e do meio ambiente (poluicdo do ar), entre outros (WANG et al., 2023). Para minimizar
estes problemas, o presente estudo se soma a outros tantos, cuja intencdo é sensibilizar e
conscientizar as escolhas dos meios de transporte, de forma que a sociedade possa se beneficiar, por
meio de politicas inovadoras de planejamento, do incentivo e ado¢do de modos alternativos e

sustentaveis de transporte, inclusive na promocdo da multimodalidade.

Outra contribuicdo a sociedade esta nas reflexdes sobre o uso, ocupacdo do solo e transportes.
Devido ao crescimento das cidades, ocorreram disparidades na forma como elas se desenvolveram,
espalharam e cresceram. Sdo inimeros os problemas oriundos destas formacgGes, entre eles figura o
transporte, que condiciona e € condicionado pelo crescimento das cidades, pois é um promotor de
acessibilidade (GUTIERRES, 2013). A sociedade deve refletir e buscar, junto ao Governo,
condigdes dignas de moradia e transporte, que estejam adequadas as reais necessidades do bem-

estar, isto €, que atendam aos niveis de servicos e ao padrdo de viagem.
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Academicamente, este trabalho pretende contribuir com os estudos de mobilidade voltados a
abordagem comportamental, ademais de ser uma investigagdo de interesse do Grupo de Pesquisa
“Comportamento em Transporte ¢ Novas Tecnologias”, vinculado ao Programa de Pos-Graduacéo
em Transporte da Universidade de Brasilia — PPGT/UnB. Dentre os varios estudos desenvolvidos
pelo grupo de pesquisa, esse tem como objetivo contribuir com as discussdes sobre a abordagem de
comportamento de viagem e a tomada de decisdo quanto a escolha do meio de transporte para 0s

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 investigacdo € pertinente, pois ndo ha
registros no cenario brasileiro, até 0 momento, de um modelo conceitual de mobilidade residencial
que expresse a relacdo entre: 1) decisdo de permanecer ou mudar de residéncia; 2) escolha da
localizacdo, com andlises voltadas para o ambiente construido e a residential self-selection; e 3) a

escolha do meio de transporte.

O tema e a andlise do problema trazem um entendimento acerca de uma realidade prética, vivenciada
por toda a sociedade. Alcangar a compreensao de quais séo os fatores intervenientes na escolha de
um individuo sobre a residéncia e a mobilidade pode contribuir na reflexdo sobre as reais mudancas
qgue cada um faria em adotar um modo de transporte alternativo, multimodal, prazeroso e
sustentavel. Além do entendimento relacionado aos fatores intervenientes e, consequentemente as
mudancas, o tema possibilita discorrer sobre aspectos especificos da engenharia de transportes,
modelagem, comportamento de viagem, questBes sociodemogréaficas, ambiente construido,
residential self-selection, habilidades de viagem, preferéncias, necessidades, atitudes relacionadas

a viagem, entre outros.

Do ponto de vista pessoal, abordar esses contetdos proporciona ao pesquisador a oportunidade de
aprofundamento do tema, a realizacdo de consultorias técnicas e a perspectiva de investigacéo e
desenvolvimento em parceria com outros programas de pos-graduacdo. Além disso, 0 presente

trabalho € um passo inicial para futuras pesquisas sobre pontos mais especificos acerca do tema.

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

brasileiro, a partir das relagdes existentes entre a mobilidade residencial, para o entendimento de
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quais das variaveis citadas anteriormente sdao determinantes para as escolhas residenciais e dos
meios de transporte. Entende-se que, a partir do conhecimento mais aprofundado dessas variaveis,
a elaboracgdo de politicas voltadas ao planejamento dos transportes e uso do solo sera 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 publicagdes académicas voltadas ao transporte e ao comportamento de viagem.

E justamente quando se exploram tais tematicas que existe a possibilidade do aprendizado quanto
as questdes referentes a producdo de viagens, capturando os efeitos das interacGes
sociodemogréficas, ambientais e psicossociais, que muitas vezes ndo sdo observadas em conjunto,
mas que potencialmente contribuem para as influéncias nas decisdes sobre as escolhas residenciais

e do meio de transporte.

1.5 ESTRUTURA DA TESE

A presente tese esta dividida em seis capitulos, explicados abaixo e sintetizados na Figura 1.2.

Capitulo 1 — Introducao
O primeiro capitulo € chamado de introdutério da tese. Nele é apresentado o delineamento do

projeto, isto é, a introducdo, a pergunta de pesquisa, 0s objetivos, a justificativa e a estrutura da tese.

Capitulo 2 — Referencial Tedrico

No segundo capitulo é apresentada a revisdo bibliografica, onde foram levantados os estudos
cientificos que nortearam o desenvolvimento da pesquisa. Foi um momento oportuno para revisitar
as pesquisas ja realizadas que abordaram a mobilidade residencial, ambiente construido, residential
self-selection, conceitos psicolégicos como atitudes, preferéncias, 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 bibliografico por meio de consultas a livros, sites de interesse,

observatorios de pesquisas, teses, dissertacOes e estudos tecnicos. Foram consultados estudos

nacionais e internacionais referentes as pesquisas comportamentais em transportes. O objetivo
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principal desta etapa é alcancar a identificacdo de conceitos e variaveis para servir de suporte ao

desenvolvimento da pesquisa.

Estrutura da Tese W

——

Capitulo 1 - Introducao J

Capitulo 2 - Referencial Teorico |

Capitulo 3 - Construcdo do Modelo Conceitual

—[ Decisio de Permanecer ]

—[ Decisio de Mudar }

—[ Escolha da Localizacdo Residencial ]

—{ Escolha do Meio de Transporte ]

Capitulo 4 - Formulacdo e Aplicacdo do Método ‘

Delimitacdo teorica e espacial da area de estudo ]

Selecdio da Amostra ]

Elaboracdo do Instrumento de Pesquisa ]

Levantamento dos Dados ]

Meétodo de Analise ]

I N N B R

Analise dos Resultados ]

Capitulo 5 - Resultados ‘

Capitulo 6 - Conclusao J

Figura 1.2 — Estrutura da Tese
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Capitulo 3 — Construgdo do Modelo Conceitual

O terceiro capitulo é destinado & construgdo do modelo conceitual. Momento oportuno para
demonstrar a representacdo grafica do modelo conceitual. Conforme apresentado na literatura
estudada (Capitulo 2), foram identificados alguns construtos e variaveis relacionadas a mobilidade
residencial. A partir dai, optou-se pela defini¢do dos trés principais construtos que nortearam esta
tese, sendo eles: a decisdo de permanecer ou mudar de residéncia, a escolha da localizagdo
residencial e a escolha do meio de transporte utilizado. A decisdo de permanecer ou mudar de
residéncia considerou a observacao dos fatores pessoais e situacionais. A escolha da localizacao
residencial foi mediada pela analise do ambiente construido e da residential self-selection. E, por
fim, a escolha do meio de transporte foi analisada em funcdo das relagdes descobertas decorrentes
das andlises dos dois construtos anteriores, juntamente com a associacdo das variaveis deste
construto, que englobam os fatores pessoais e situacionais. De posse dessas informacdes, espera-se
obter o entendimento da tomada de decisdo quanto a localizagdo residencial e analisar a relacéo
entre a mudanca de localizacdo residencial e a escolha dos meios de transporte. Nesta parte de
construcdo do modelo conceitual serdo apresentadas as hipéteses principais e secundarias que

nortearam esta tese.

Capitulo 4 — Formulacédo e Aplicacdo do Método

O quarto capitulo é destinado a formulacdo e aplicacdo do método desta pesquisa. Momento em que
sdo apresentadas as consideragdes referentes a delimitacdo teorica e espacial da area de estudo, a
selecdo da amostra, a elaboracdo do instrumento de pesquisa, o levantamento dos dados, 0 método

de analise e a analise dos resultados.

Capitulo 5 — Descricao dos Resultados

O quinto capitulo abrange os procedimentos de compreensdo e interpretacdo dos dados, a partir da
classificacdo dos resultados. Espera-se que na descri¢do dos resultados possam ser estabelecidas as
relacOes de influéncia que a mobilidade residencial proporciona ao comportamento de viagem. Para
isso, faz-se necessaria a analise das caracteristicas sociodemogréaficas, dos fatores relacionados a
decisdo de permanecer ou mudar de residéncia, da observagdo quanto a predisposicdo da escolha da
localizag&o residencial e do meio de transporte. O objetivo principal deste capitulo € a analise dos

resultados e discussoes realizadas com a literatura ja publicada.
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Para alcancar o objetivo proposto, que € estimar as relagfes de dependéncia entre os conceitos e
construtos representados por variaveis incorporadas a um modelo integrado, a modelagem de
equac0es estruturais (Structured Equation Modeling — SEM) foi a técnica confirmatoria escolhida
para analisar as relacdes estabelecidas pela mobilidade residencial para o entendimento do
comportamento de viagem. A escolha da técnica foi motivada pelo fato desta modelagem analisar
simultaneamente multiplas variaveis, identificar padrées de dados relacionados e possibilitar

verificacdo e confirmacéo de teorias estabelecidas a priori.

Capitulo 6 — Concluséo
O capitulo 6 expressa as conclusdes obtidas mediante os resultados aferidos por meio das hipoteses
testadas. Esta se¢do visa consolidar o estudo, mas também apresentar quais foram as limitacGes

observadas na realizacdo da investigacdo, além de disponibilizar sugestdes para estudos futuros.

Referéncias Bibliograficas — Local designado as informacdes de todas as fontes que foram
consultadas (livros, revistas, jornais, entre outras) e citadas no texto desta tese. A cada referéncia
bibliogréafica sdo elencados os principais elementos da obra (autor, ano de publicacao, titulo, local

de publicacéo, entre outros).
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2. REFERENCIAL TEORICO

21 MOBILIDADE RESIDENCIAL

Os estudos iniciais sobre mobilidade residencial surgiram a partir da habitacdo e das politicas de
planejamento. O entendimento da habitacdo difere da maneira como se pensa atualmente. Nesse
contexto, habitagdo é entendida como uma estrutura usada de maneira instrumentalista, que é
diferente da nocgdo de lar, pois o lar é uma criacdo dada pelo processo individual e/ou coletivo de
como 0s moradores veem suas casas e bairros. Ja as politicas de planejamento visavam diminuir 0s
efeitos negativos da transitoriedade urbana, como as habita¢fes inadequadas, problemas de saude
mental e fisica, aflicdo ou preocupacdo na vida familiar, decomposicdo da comunidade e a
transformacéo da vizinhanga (WINSTANLEY et al., 2002).

Apesar da complexidade em torno da mobilidade residencial, em geral, 0s estudos permeiam quatro
temas principais: modelos de estagio de vida da mobilidade residencial, racionalidade econdmica,
ambiente do bairro ou “comunidade” e, por fim, questdes metodologicas. 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 estagios da vida, baseados na concepc¢do das normas culturalmente prescritas
através das caracteristicas de uma familia nuclear tradicional (figura masculina como o ganha péo,
esposa e filhos). Em outras palavras, esse grupo relaciona a mobilidade residencial com a trajetoria
do curso de vida, isto €, como a mobilidade residencial envolve caracteristicas relacionadas & norma
cultural referente a propriedade, a necessidade por mais espaco e a mudanca na estrutura familiar,
em aspectos como faixa etaria e composicdo sexual. Pode-se observar que esse grupo continuou
evoluindo ao longo do tempo, compreendendo os modelos de estidgio 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 esta relacionado a racionalidade econdmica verificada na tomada de deciséo sobre
as escolhas de residenciais. Segundo Winstanley et al. (2002), os modelos baseados na racionalidade
econbmica priorizam a expectativa de ganho financeiro, inclusive sendo este o principio que
sustenta todo o comportamento da mobilidade residencial. Consideram-se fatores como
capitalizacdo do governo ou instituicdes financeiras de crédito pela compra realizada no momento
e no lugar certo, para ser reformada ou mesmo para a especulagdo imobiliria, com objetivo de
ganho de capital futuro. Estes modelos concluem que a racionalidade econémica também se
relaciona com as comodidades associadas as localidades, isto é, se os beneficios da mudanca
residencial ndo excederem os custos relacionados a esta mudanca, entdo é muito provavel que o

individuo e/ou familia se mude.

A ideia da carreira habitacional é relevante para os estudos que compdem este grupo. O termo
carreira habitacional enfatiza um processo sequencial associado a seguranca e as melhorias nas
situacOes habitacionais. Em outras palavras, a compra de um imdvel proprio, do aluguel a
propriedade e as melhorias da habitacéo para refletir o status associado a mobilidade ascendente
(WINSTANLEY et al., 2002). Este grupo de estudos relaciona a ideia do chefe familiar, sendo
geralmente um individuo do sexo masculino. Esta figura assume a funcdo do tomador de deciséo
absoluto, inclusive negando as relagdes de género e/ou a participacgao de outros membros familiares
nos processos de tomada de decisdo. Com isso, as preferéncias podem nao refletir, necessariamente,
o resultado das decisdes familiares e/ou domésticas, que valorizam os critérios de localizacédo 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
mudangas residenciais voltadas para os fatores ambientais e a relacdo entre residentes (chefes de
familia) e a vizinhanca (comunidade, bairros) ao longo do tempo. As pesquisas deste grupo
sinalizaram que, independentemente dos custos e beneficios financeiros, os individuos valorizam
viver proximo dos amigos e/ou familiares, num ambiente ao qual eles estejam acostumados
(WINSTANLEY et al., 2002; NICO, 2014). Segundo os pesquisadores, ha uma dificuldade dos
moradores deixarem o local a que estdo acostumados, pois, de certa forma, se tornaram parte daquele
ambiente; e pela presenca de atrativos encontrados naquele lugar, como por exemplo &rea verde e

limpa, a proximidade de estabelecimentos comerciais, de ensino, de servi¢cos publicos,
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disponibilidade de transporte publico, ambiente amigével e seguro para criangas e pedestres, € 0 Uso
de bicicletas, além da proximidade dos amigos e/ou familiares, conforme mencionado
(SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a; NASS, 2009; FREITAS, 2011; ETTEMA &
NIEUWENHUIS, 2017).

Por fim, o ultimo grupo esta pautado em criticas as questdes metodoldgicas, principalmente na
abordagem de aspectos voltados as dificuldades em torno do tema mobilidade residencial, pois

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

A primeira critica ocorre porque considera-se que o complexo fendmeno da mobilidade residencial
esteja sendo analisado de forma trivial, para atender aos requisitos da analise estatistica, como, por
exemplo: a utilizacdo de dados estatisticos secundarios, dados que nao incluem todas as variaveis
associadas a mobilidade residencial, dados coletados de chefes de familia, individuos solteiros e/ou
familias individuais e que ndo fornecem consisténcia em relacdo as informacdes de todos os
membros da familia, assim como os dados transversais que nao captam a jornada longitudinal da
mobilidade residencial, além de ndo separar os efeitos confusos do ambiente construido, residential
self-selection e outros fatores ndo observados para determinar como os individuos mudam seu

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

A segunda critica acontece porgue as pesquisas carecem de contextualiza¢do social, econdmica,
politica e comportamental. A terceira critica é quanto a utilizacdo de métodos quantitativos. A
aplicacdo deste tipo de método, em geral, é incapaz de capturar a crescente complexidade da vida
familiar e as suas relacbes com a mobilidade residencial. Os estudos voltados para os métodos
etnograficos qualitativos, como entrevistas e discussfes em grupos focais dentro da familia, séo
mais favoraveis, pois fornecem uma abordagem mais holistica na compreensdo dos eventos e
questdes relacionadas as familias e & 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 atrds dos muitos estudos quantitativos e fazer algumas pesquisas
qualitativas (entrevistas e grupo focal) para entender melhor as motivac6es dos individuos, como as
atitudes tiveram um papel na escolha residencial e compreender o papel das restricdes (de mercado,

imobiliarias, financeiras) para escolher a localizag&o residencial preferida.
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O que se tem observado, independente da teoria adotada, do método que se analisa e das criticas
existentes, é que a mobilidade residencial tem se tornado benéfica num nivel social e individual. Os
movimentos residenciais e os fluxos populacionais sdo essenciais para o funcionamento da
economia, pois aumentam a flexibilidade do mercado de trabalho, permitindo que as capacidades e
competéncias cheguem onde é necessario. Dessa forma, as mudangas residenciais, assim como o
comportamento de viagem e/ou diario de atividade, podem ser entendidas como respostas as
necessidades e preferéncias individuais e/ou familiares (HU et al., 2023), ou oriundas das alteracGes
nos status sociodemografico e/ou familiar (CADWALLADER, 1992), ou pela ocorréncia de
eventos-chave (inicio da carreira educacional e/ou profissional, formacdo da familia) ao longo da
trajetoria do curso de vida (SCHEINER & HOLZ-RAU, 2013a; ALMEIDA, 2016; ZAMBON &
SALVATI, 2019; BERNARD & VIDAL, 2019).

A mobilidade residencial € um processo cumulativo, a medida que se passa 0 tempo; ndo € um
processo fixo, evolui continuamente em resposta as experiéncias, preferéncias e necessidades. E
perceptivel que ocorre ao longo de toda a vida, e ndo deve ser encarado como uma série de eventos
discretos, independentes um do outro. Bernard & Vidal (2019) reconhecem a forca do
relacionamento entre os movimentos passados e futuros, mas notam que é variavel, pois tal forca
depende do contexto nacional, do momento e da ordem em que acontecem as realocagoes.
Certamente, por esse motivo, autores como Zambom & Salvati (2019) e Bernard & Vidal (2019)
sugeriram que outras pesquisas fossem desenvolvidas, para verificar como essas realocacfes se

comportam ao longo do tempo.

Segundo Coulter et al. (2011), a teoria da mobilidade residencial propde que 0os movimentos sdo
precedidos, frequentemente, pelas expressdes do desejo e das expectativas do movimento. Dessa
forma, usando dados longitudinais, o estudo investiga empiricamente se 0s desejos e as expectativas
do movimento sdo pensamentos distintos, e se acontecem antes da mudanca. A analise mostra que
desejos e expectativas tém acepcdes distintas, porém frequentemente sdo mantidas em combinacéo.
Os pesquisadores reforcam que os fatores associados as expectativas do movimento diferem

dependendo se a mudanca € desejada (ou ndo).

Os resultados mostraram duas conclusdes importantes. A primeira, que a insatisfacdo com a moradia
ou o desgosto com a vizinhanga (comunidades, bairros) estdo mais associados ao desejo do que a

expectativa de mudar. A segunda apresenta a classificacdo de dois grupos importantes, que
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geralmente sdo negligenciados pela literatura. O primeiro grupo sdo aqueles que esperam
movimentos indesejados. Este grupo seré relatado no proximo item, através das pesquisas de Morris
(2019) e Clarke (2020) referentes a habitacdo publica. O segundo grupo sdo aqueles que desejam
mudar, sem expectativas de que isso seja realizado rapidamente, como por exemplo os individuos
mais velhos, inquilinos e aqueles com rendimentos mais baixos, isto é, as popula¢des de baixa renda.
Em geral, esse grupo percebe que pode prejudicar a qualidade de vida, pelo fato de néo ter condicdo

de escapar de moradias inadequadas e vizinhancas indesejaveis (COULTER et al., 2011).

2.2 DECISAO DE NAO MUDAR DE RESIDENCIA

Quanto mais tempo permanecer em uma localidade, menor € a probabilidade de acontecer uma
mudanga residencial. Essa ideia foi classificada por Clark (1982) como o modelo da inércia. A
inércia residencial, para muitas familias, € uma realidade. Para entender melhor esse universo é
necessario entender duas questdes: primeiro, entender como se processam as decisfes de
permanecer ou mudar de residéncia em uma determinada area, isto é, quais sdo os fatores
individuais, familiares, comunitarios e politicos que influenciam a realocacdo. O segundo
questionamento é como as alternativas de realocagdo, isto €, permanecer versus mudar, se
relacionam com a salde e o bem-estar dos individuos e a harmonia da vizinhanca (bairro,
comunidade) (SHUMAKER & STOKOLS, 1982).

Shumaker & Stokols (1982) elucidam que, em geral, para perguntas diretas, referentes a
guestionamentos sociais, as respostas sdo complexas. Esta dificuldade se deve porque as decisdes
sobre realocacéo sdo definidas levando em consideracao varios aspectos: mudanca no ciclo familiar
(SHARMEEN et al., 2014; HASAN et al., 2019), diferencas de personalidade (SCHWANEN &
MOKHTARIAN, 2003; 2005a; 2005b; CLARK et al, 2023), mudanca de status
(CADWALLADER, 1992; SCHEINER, 2014), processo de socializacdo (CAO et al., 2007B),
planejamento do uso do solo (HOYT, 1939; NASS, 2015), programas governamentais (Bernardo
et al., 2015) e opc¢oes residenciais disponiveis (VAN ACKER et al., 2010; SCHEINER, 2014; LIN
et al., 2017). Estes sdo alguns dos fatores que influenciam o desejo e a capacidade das pessoas de

mudarem de residéncia.

Para um entendimento racional e completo destes fatores, Shumaker & Stokols (1982) e Scheiner
(2014) reforcam que ha uma necessidade de comunicagdo 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 solucéo destas questdes sociais complexas, as pecas
empiricas e tedricas ndo se comunicam como deveria acontecer. Em funcédo disso, ha lacunas que
tornam as respostas incertas quanto a totalidade do problema (SHUMAKER & STOKOLS, 1982;
MIRANDA & DOMINGUES, 2007; FREITAS, 2011; SCHEINER, 2014).

Apesar das imprecisdes, lacunas e respostas incertas, um fator € bastante relevante nos estudos de
mobilidade residencial: a ideia de que as preferéncias de moradia diferem ao longo do curso da vida,
isto é, pessoas tém diferentes necessidades habitacionais em diferentes estagios da vida. Com isso,
a mobilidade residencial, em geral, é considerada uma reagdo a transformag&o na situagdo familiar.
As necessidades de moradia podem alterar gradativamente, de acordo com as mudancas na
preferéncia ao longo do curso de vida. Certamente isso explica porque os jovens mudam com maior
frequéncia (saida da residéncia dos pais, inicio da vida académica, entrada no mercado de trabalho).
Fato verificado também quando se casam (formacéo da familia) e ocorre o nascimento dos filhos
(LANZENDORF, 2010; ALMEIDA, 2016; BOOI & BOTERMAN, 2020). Ap0s estes periodos, em
geral, ha um periodo de estabilizacdo, desde que as preferéncias com relacdo a escolha da

localizacdo, tipo de residéncia, quantidade de cobmodos, entre outros, foram satisfeitas.

A estabilizacdo comeca a acontecer quando as criancas estdo em estagio escolar (VAN HAM, 2012;
BOOI & BOTERMAN, 2020). Outra estabilizacdo na mudanca residencial acontece em cidades que
possuem instituicdes de ensino superior e forte mercado de trabalho. Estas cidades, além de atrairem
os individuos com alto grau de escolaridade, ainda os mantém na regido por periodos mais longos
(BOOI & BOTERMAN, 2020). S&o 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 mudanca residencial apresentam consequéncias negativas
paraa populacgéo e as comunidades, isto porque a populacédo sofre com a perturbacédo da vida familiar
e as comunidades se desintegram. Preocupado com esta situagdo, 0 governo norte-americano a
classificou como “sociedade em movimento”. Em seguida, para entender o problema, destinou
recursos para estudar esta situacéo e desenvolver politicas para reduzir a mobilidade residencial. No
entanto, os estudos divergiram das ideias iniciais, e mostraram que os efeitos ndo sdo tdo simples

ou negativos como se imaginava. Em outras palavras, os estudos mostraram que mudar de residéncia
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ndo necessariamente € ruim para as pessoas e para 0s locais, assim como permanecer pode ndo ser
bom (SHUMAKER & STOKOLS, 1982).

Nota-se que a sociedade norte-americana se formou através de processos de imigracdo. Os fluxos
migratorios, de varias 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, pouquissimos americanos realmente sofreram
alteracbes no seu status de vida. Logo, as causas relativas as realocacdes residenciais,
frequentemente, estdo relacionadas as mudangas domésticas, sendo um evento natural decorrente
das necessidades familiares (KOPF, 1977; SHUMAKER & STOKOLS, 1982, BOOIl &
BOTERMAN, 2020).

Kopf (1977), em reflexdo sobre a sociedade norte-americana, apresentou sua obra intitulada
“Desaparecendo o Sonho: Mobilidade, Oportunidade ¢ Ordem na América Moderna”; uma ideia
que desconstroi a associacdo de que mobilidade esteja relacionada a liberdade e oportunidade.
Segundo o pesquisador, essa ideia produz uma ambiguidade quanto a mobilidade, no sentido de que
0 movimento pode incorporar tanto uma bencdo, quanto uma maldi¢do. A nocdo de liberdade e
oportunidade pode estar ligada a perda de valores humanos e instabilidade social, decorrentes da
producdo incessante de movimento. A ideia ganha forca quando se atribui o caos a liberdade e a
alienacdo e o isolamento a oportunidade. Toffler (1970) coaduna com essa ideia ao argumentar que
nunca as relagcbes do homem com o lugar foram mais numerosas, frageis e temporérias, atribuindo
uma nocdo de efemeridade e vulnerabilidade, a ponto de desenvolver uma nova raga de ndmades
(TOFFLER, 1970; KOPF, 1977; SHUMAKER & STOKOLS, 1982).

No entanto, os estudos da psicologia ambiental sugerem que o apego e a dependéncia ao local séo
importantes para a compreensdo das decisdes de mobilidade (STOKOLS & SHUMAKER, 1981;
ALTMAN & LOW, 1992; KLEIT & MANZO,2006). Pode-se entender por apego os vinculos
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
populacdes de baixa renda demonstram essa caracteristica. E comum que estes residentes de
comunidades de baixa renda manifestem interesse em permanecer no local, pois desenvolveram
vinculos mais fortes com a vizinhanga (comunidade, bairro) e o local (FRIED, 2000; KLEIT &

MANZOQO, 2006). Porém, ha um reconhecimento de que este apego ao local ¢ flexivel e maleavel, e
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pode despertar sentimentos negativos e experiéncias ambiguas (MANZO, 2003, 2005; KLEIT &
MANZO, 2006), como, em geral, acontece com os residentes de habitagdo publica (VALE, 1997;
VALE & VALE, 2002; MORRIS, 2019; CLARKE, 2020). Assim, tanto para as populacdes de baixa
renda quanto para os processos de habitacdo publica, as questdes relacionadas a satisfacdo em
relacdo & mobilidade residencial s&o complexas e merecem uma atengédo especial quanto ao estudo

dos niveis de satisfacdo em que acontecem.

Cadwallader (1992) analisou que a decis@o de mudar de residéncia esta diretamente relacionada a
satisfacdo. Esta satisfagdo acontece em dois niveis: no familiar e na expectativa que se tem ao atingir
uma outra localidade. A diferenca entre esses niveis pode gerar um certo stress, de forma que a
decisdo da familia em procurar por uma nova residéncia representa uma reacado a este stress. Ainda
segundo o autor, o nivel de stress pode ser medido em relacdo as seguintes circunstancias:
proximidade ao local de trabalho, quantidade de poluicdo do ar, acessibilidade a residéncia de
amigos e parentes, tamanho e tipo das instalacdes nas residéncias e a vizinhanca (MAGALHAES
& CARVALHO, 2016).

Embora a satisfacdo esteja intimamente relacionada aos processos de habitacdo e possa
desempenhar um papel relevante na mobilidade residencial, em geral, para os moradores de
habitacdo publica, a satisfacdo ndo é um preditor significativo de mobilidade. Estes moradores com
recursos limitados apenas esperam que a residéncia satisfaca as necessidades basicas. Dessa forma,
0 que deveria ser uma satisfacdo, consequentemente, passa a ser simplesmente um ajuste as
inadequacdes referentes & moradia e o fato de permanecer no local ndo significa, necessariamente,
um entusiasmo pela moradia. Com isso, nos casos de realocacdo forcada, geralmente, percebe-se
uma insatisfacdo latente por parte dos moradores que foram sujeitos a essa realocacdo (FRIED,
2000; KLEIT & MANZO,2006).

Os empreendimentos de habitacdo publica deveriam ser locais de empatia bilateral e apoio social
mUtuo entre os residentes. Porém, em muitos casos, observa-se que as moradias ndo assumem essas
caracteristicas, pois estdo relacionadas a vizinhangas (comunidades, bairros) que enfrentam
dificuldades como alto indice de criminalidade, problemas sociais, conflitos residenciais, violéncia,
drogas, entre outros. Além desses problemas, nota-se um déficit na existéncia de estabelecimentos

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

23



de servicos publicos (postos de saude 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
mudanca de residéncia esta relacionada a satisfagdo. Para Devisch et al. (2009), alguns residentes
tém uma certa incompatibilidade entre as necessidades e preferéncias, o que torna a situacédo atual
da moradia mais dramatica. Ja Morris (2019) e Clarke (2020), ao investigarem a transferéncia
forcada dos moradores de habitacdo publica em Inner (Sidney), analisaram que a experiéncia dos
moradores de Millers Point foi devastadora, angustiante e traumaética, principalmente para os
moradores que possuiam fortes vinculos com o lugar e lagos sociais com a area. Através de
entrevistas, os moradores relataram a profunda tristeza e anglstia em deixar o que eles viam como
uma comunidade Unica e genuina. Apés a mudanca de residéncia, muitos moradores descreveram
que a experiéncia os tornou socialmente isolados, inclusive ocasionando profunda depresséo. Os
problemas foram percebidos de forma mais acentuada nos moradores mais velhos que, além do
isolamento social, encontravam-se em casas que possuiam uma série de problemas e com uma

vizinhanca extremamente antissocial.

Esse problema nédo é observado quando a decisdo de mudar de residéncia é consentida entre 0s
individuos mais velhos. Para os aposentados europeus, 0s beneficios podem ser tdo atrativos que,
em alguns paises, eles passaram de turistas para residentes. Estes beneficios sdo variados, de acordo
com as preferéncias residenciais, mas giram em torno de questdes relacionadas a melhoria da
qualidade de vida, baixo custo financeiro para sobreviver, clima favoravel (Regido Mediterranea),
ou mesmo as caracteristicas onde as residéncias estdo estabelecidas, como regides costeiras
(Espanha) e zonas rurais (Italia e Franca). Além disso, para os idosos, a capacidade econémica, a
nivel fiscal, € mais conveniente, tornando as realocacgdes residenciais benéficas, tanto para os idosos
guanto para os paises que os recebem. O movimento populacional é benéfico para esses paises, pois
aquece a economia e a flexibilidade do mercado de trabalho. Os Unicos problemas sinalizados para
esse tipo de populacdo em alguns paises estdo relacionados a falta de infraestrutura e a servigos
adequados na area da saude (ZAMBON & SALVATI, 2019; BERNARD & VIDAL, 2019). Para
uma melhor solugéo destes problemas, faz-se necessaria a interferéncia governamental, por meio de
politicas publicas em estratégias adequadas de transporte e politicas de uso do solo para a eficiéncia

dos investimentos em transporte. Estd bem estabelecido para a literatura cientifica que o
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desenvolvimento de infraestrutura para um determinado meio de transporte incentiva uma mudanca

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

O processo de permanecer na residéncia pode ser complexo, devido as suas particularidades, pois
torna-se suscetivel aos diferentes pensamentos e comportamentos dos envolvidos no processo,
desde que residam, ou ndo, no mesmo domicilio. Parte deste processo complexo € devido ao
envolvimento emocional gerado, em muitos casos, por fatores pessoais e situacionais, conforme
pode ser ilustrado na Figura 2.1. Esse € um momento oportuno para revisitar a memaria por meio
das lembrancas e despertar varios sentimentos, como a satisfacdo, motivacdo, liberdade, stress,
drama, angustia, trauma, dificuldades, entre outros. De toda forma, mesmo que imerso na
complexibilidade, o envolvimento emocional ainda assim é importante para a literatura cientifica,
porque permeia varios conhecimentos académicos, ao envolver particularidades que abrangem as
mais diversificadas teorias, como a do ciclo de vida e estilo de vida, que, por sua vez, agrega

caracteristicas que permeiam fatores pessoais e situacionais.

Fatores Pessoais

Decisdo de

Permanecer
na Residéncia

Fatores
Situacionais

Figura 2.1 — Decisdo de Permanecer na Residéncia

Abaixo analisaremos de forma mais detalhada quais sdo esses fatores pessoais e situacionais
relacionados ao processo de tomada de decisdo 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 individuos sdo
influenciados por fatores psicodindmicos internos e externos no processo de tomada de decisao.
Esses fatores sdo compostos por quatro grupos: os fatores psicoldgicos (motivacdo, percepcao,
aprendizagem, crencas e atitudes); os fatores pessoais (idade e estagio no ciclo de vida, ocupacéo,
circunstancias econdmicas, estilo de vida, personalidade e autoimagem); os fatores sociais (grupos
de referéncia, familia, papéis e posi¢des sociais); e pelos fatores culturais (cultura, subcultura, classe

social).

Para Medeiros & Cruz (2006), os fatores pessoais dizem respeito as caracteristicas particulares dos
individuos, isto &, a eventos e/ou momentos especificos que foram vivenciados de forma individual
e acabaram interferindo nos habitos e nas decisdes. A pesquisa de Kotler (2000) apresenta seis
elementos que constituem os fatores pessoais, conforme listado a seguir:

i. A idade e o estagio no ciclo de vida (os anseios e desejos dos individuos e/ou grupos
familiares modificam-se ao longo da trajetoria do curso de vida, de forma a influenciar as
necessidades e a realizacao da satisfacéo);

ii. A ocupacdo (diz respeito a profissdo que o individuo ocupa);

iii.  As circunstancias econdmicas (refere-se a renda disponivel, economias e bens, débitos,
capacidade de endividamento e atitude em relacdo a gastar versus economizar);

iv. O estilo de vida (o padrdo de vida expresso em termos de atividade, interesses e opinides,
isto &, o individuo por inteiro interagindo com seu ambiente);

v. A personalidade (composta de uma multiplicidade de componentes que incluem valores,
atitudes, crencas, motivos, intencdes, preferéncias, opinides, interesses, preconceitos e
normas culturais);

vi.  Autoimagem - seria a autoimagem real de um individuo (como ele se vé), autoimagem ideal
(como ele gostaria de se ver) e autoimagem de acordo com o0s outros (como ele pensa que

0s outros o véem).

Para Chagas (2009), os fatores pessoais sdo constituidos pelas caracteristicas psicolégicas e
dividem-se em quatro grupos: os valores culturais, a motivacao, a personalidade e as caracteristicas
sociodemograficas. Na analise do autor, os valores culturais séo o principal fator responsavel pelos
desejos e pelo comportamento. Estes valores culturais podem ser compreendidos pelo agrupamento
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de crengas, saberes, competéncias, habilidades, ideias, normas de comportamento, percepcoes, entre
outras capacidades que foram adquiridas a partir do convivio social durante toda a vida. Inclusive,
devido a essas caracteristicas, ndo ha como negar o seu protagonismo em relacdo aos habitos de
viagem, comportamento, familiaridade com determinadas culturas, entre outros aspectos. A
motivacdo nasce de uma necessidade e representa uma predisposi¢do que o individuo tem para
conseguir satisfazer o seu desejo. Alem disso, a motivacdo &€ amplamente reconhecida pela
importancia que exerce na compreenséao e analise do comportamento. No tocante a personalidade,
0 autor ndo traz uma explicacdo especifica ao longo do texto, apenas a aponta como uma constituinte
dos fatores pessoais. E, por fim, as caracteristicas sociodemogréficas sao sinalizadas como: sexo,
idade, profisséo, nivel educacional, entre outros; podendo ser consideradas um fator especial quando

se coloca em perspectiva a formacdo 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 imovel préprio (OAKIL,
2013), proximidade dos amigos e/ou familia (OAKIL, 2013; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017),
vida independente (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017) e prego da habitacdo (FREITAS, 2011).
No instrumento de pesquisa utilizado neste estudo foram oferecidos exemplos para ilustrar e facilitar
o0 entendimento da amostra. Como o foco principal e a intencdo da pesquisa ndo € medir o estagio
do ciclo de vida, os exemplos ndo poderiam ser marcados, apenas instruiam e tornavam
compreensivel o item que se desejava analisar. O Quadro 2.1 exemplifica as variaveis relacionadas

a estes fatores.

Quadro 2.1 — Variaveis dos Fatores Pessoais da Decisao de Ndo Mudar de Residéncia
Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia

Fatores Pessoais

Motivos pessoais

Renda

Posse ou aquisi¢do de imovel prdprio

Proximidade de amigos e/ou familiares

Vida independente

Custo com residéncia

2.2.2 Fatores Situacionais

Segundo Davis & Newstrom (1992), a Teoria da Atribuicdo de Causa, que foi defendida por Heider
(1958), sugere que os individuos atribuem ao comportamento dois tipos de causas: internas ou
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disposicionais (quando a causalidade € atribuida a fatores internos pessoais, subjetivos), e externas
ou situacionais (quando a causalidade é atribuida a fatores externos). Assim, quando os individuos
tém um compromisso e estdo atrasados por descuido proprios com o horério, o tipo esta relacionado
aos fatores internos, mas quando o atraso se deve a circunstancias alheias a vontade dos individuos,
como por exemplo, problemas na mobilidade (obstrucdo a realizacdo dos deslocamentos,
congestionamentos, acidentes, entre outros), logo o tipo esté relacionado aos fatores situacionais.

Para De Rose Junior (2008), os fatores situacionais estdo relacionados a aspectos especificos, que
dependem, em geral, do meio (familiar, organizacional, competitivo, entre outros), mas néo
exclusivamente do individuo. Entre esses fatores destacam-se as situacdes especificas de cada
processo. Por exemplo, no esporte, por fatores individuais entende-se as situacdes derivadas das
caracteristicas ou atributos proprios dos atletas, como as caracteristicas pessoais, experiéncias,
atitudes, motivos, capacidades, habilidades, aspiracdo, expectativa, entre outros. J& os fatores
situacionais compreendem as situagdes geradas pelo meio competitivo, como a condi¢do dos
equipamentos, locais e materiais de treino e/ou jogo, 0s aspectos administrativos, organizacionais e
de planejamento do evento e/ou competicdo, as preparacfes e treinamentos das equipes (volume,
intensidade, qualidade e infraestrutura), as pessoas importantes no processo (técnico, arbitragem,
adversarios, patrocinador, companheiros de equipe, imprensa e dirigente) e as situacdes especificas

do jogo (dificuldade, importancia).

De maneira geral, para analisar os motivos que levaram os individuos a permanecerem ou mudarem
de residéncia, em qualquer parte do processo da tomada de decisdo, compreende-se que ha situacdes
diretas ou indiretas relacionadas a decisdo. De acordo com De Rose Junior (1996), as situacdes
inerentes e adjacentes estdo diretamente relacionadas ao processo, podendo estar relacionadas ao
préprio individuo (fatores pessoais) ou ao meio social (fatores situacionais). Logo, os fatores
situacionais podem ser definidos por circunstancias que dependem mais do meio social e inferem
caracteristicas mais variaveis, que influenciam indiretamente no gerenciamento, na organizacao e
na articulagdo das propriedades internas ou disposicionais do individuo, de forma a aumentar ou
reduzir a possibilidade dele manifestar suas habilidades, capacidades e possibilidades (DE ROSE
JUNIOR et al., 1999;: BRANDAO & BORGES-ANDRADE, 2008).

Os fatores situacionais escolhidos para a composicéo deste estudo colaboram para a observacao da

compreensdo dos motivos que levaram os individuos a permanecerem na residéncia. Eles foram
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selecionados da seguinte forma: satisfagdo com o imdvel atual (OAKIL, 2013), proximidade ao
emprego (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a), acessibilidade ao transporte publico (OAKIL,
2013), infraestrutura de apoio ao transporte publico e satisfacdo com o perfil da vizinhanga (OAKIL,
2013). O Quadro 2.2 exemplifica as variaveis 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 — Variaveis dos Fatores Situacionais da Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia
Deciséo de Ndo Mudar de Residéncia
Fatores Situacionais

Satisfagdo com o imovel

Proximidade ao local de trabalho

Oferta de transporte publico

Infraestrutura de apoio ao transporte publico
Satisfagdo com a vizinhanca

2.3  DECISAO DE MUDAR DE RESIDENCIA

A habitacdo € um tema incontornavel para a esmagadora maioria da populacao, sendo considerado
um dos bens basicos da sociedade (CASTRO & MARQUES, 2013). No entanto, em determinados
momentos, ao longo do ciclo de vida, € provavel, e quase inevitavel, que grande parte da populacéo
passe por uma mudanca residencial. Segundo Bernard & Vidal (2019), é importante compreender
gue a mobilidade é um processo cumulativo que ocorre ao longo de toda a vida dos individuos. A
par disso, observa-se que varios estudos empiricos relacionam a decisdo de mudar de residéncia
com o ciclo de vida (LESLIE & RICHARDSON, 1961; ROSSI, 1961; SHAW, 1975; QUIGLEY &
WEIBERT, 1977; YEE & VAN ARSDOL, 1977; ROSSI, 1980; MAGALHAES, 2016;
MAGALHAES & RIOS-NETO, 2013; SHARMEEN et al., 2014; ZHANG et al., 2017;
MAGALHAES & CARVALHO, 2016; HASAN et al., 2019; BERNARD & VIDAL, 2019).

Ao questionarem se a mudanga na infancia e adolescéncia afeta a mobilidade residencial na vida
adulta, os pesquisadores Bernard & Vidal (2019) analisaram 11 paises europeus, por meio de
historias residenciais retrospectivas do Estudo de Saude, Envelhecimento e Aposentadoria na
Europa (SHARE). Utilizando regressdo binomial negativa, 0s resultados evidenciaram que as
mudangas na infancia aumentam significativamente a probabilidade de mudanca na idade adulta em

todos os paises da amostra, exceto na Austria. No entanto, os pesquisadores deixaram claro que este
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guestionamento ainda merece melhores estudos, pois o impacto da mobilidade na infancia e sua

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

Nota-se que alguns estudos apresentam imprecisdes para a definicdo de evidéncias empiricas que
sustentem este relacionamento, conforme foi apresentado por Cadwallader (1992) ao sinalizar que
devem ser feitas distingOes entre os efeitos das alteracbes no ciclo de vida, provenientes da
ocorréncia de determinados eventos (casamento, nascimento dos filhos, entre outros); das mudancas
ocorridas dentro de cada estdgio do ciclo de vida para a decisdo de mudar de residéncia
(MAGALHAES & RIOS-NETO, 2013).

A decisdo de mudar de residéncia precede a escolha da localizacdo residencial, conforme
apresentado por Magalhdes & Rios-Neto (2013) e Magalhdes & Carvalho (2016). Para estes
pesquisadores, a mudanca residencial é, primordialmente, um processo que pode ser explicado por
meio de dois estagios: o primeiro envolve a decisdo de mudar ou permanecer na residéncia. Este é
um momento reflexivo para os envolvidos no processo, pois “mudar a geografia pode mudar a sua
vida” e “cada casa ¢ um caso”, conforme asseguram 0s ditados populares. No entanto, depois da
decisdo de mudar de residéncia ter sido feita, 0 segundo estagio é caracterizado pela escolha do local
e/ou tipo de residéncia, mas até estes estagios se concretizarem, varios fatores pessoais e situacionais
precisam ser levados em consideragdo para assegurar um processo decisorio consciente de mudanca

de residéncia.

Segundo Magalhées & Carvalho (2016), no processo decisério de mudar de residéncia, o individuo
¢ visto como um ator racional, que associa varias alternativas em calculos de custos e beneficios
percebidos. Logicamente, esses individuos sdo motivados pelo desejo de manter a qualidade de vida
ou melhora-la. Em linhas gerais, presume-se que a decisdao de mudar de residéncia tem o objetivo
de trazer aos individuos melhores beneficios do que os que a localizacdo atual, no momento, pode
suprir (MAGALHAES & RIOS-NETO, 2013). Obviamente, a ideia manifestada anteriormente
pelos pesquisadores, e a intencdo deste estudo, é tratar a decisdo de mudar de residéncia com o
consentimento dos envolvidos, isto €, em condi¢fes harmoniosas, de maneira que ndo seja efetivada

de forma involuntaria ou forcada.

A decisdo de mudar de residéncia estd diretamente relacionada a satisfacdo (CADWALLADER,

1992). Esta satisfacdo acontece a partir de dois niveis: primeiro, no nivel 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
h& o interesse individual e/ou o consenso familiar, o processo decisorio da mudanca de residéncia
para a escolha da localizacdo residencial ocorre mediante a criacéo de possibilidades que esta futura
localidade possa vir a oferecer; em outras palavras, esta expectativa ndo se limita apenas as
caracteristicas e aos aspectos do ambiente fisico, mas de particularidades especificas, como as

qualidades que a vizinhanga possa vir a oferecer.

De acordo com Freitas (2011), conforme citado por Lefebvre (1991) apud Huston et al. (2005), a
vizinhanga apresenta um conceito multidimensional, inclusive no contexto da habitagdo. O ambiente
da vizinhanca ou, ainda, a percepc¢édo das pessoas que vivem em uma determinada localidade, néo
se limita ao ambiente fisico e construido, mas aos resultados das interac@es sociais e culturais que
sdo moldadas pelas instituicbes politicas e econémicas presentes em determinadas sociedades.
Reforcando essa ideia, Freitas (2011) esclarece que a vizinhanca também pode ser definida pela
homogeneidade interna, isto é, a isonomia, a igualdade e a similitude, no que se refere as
caracteristicas semelhantes das estruturas fisicas das habitacdes, das organizagdes socioeconémicas

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

Uma outra caracteristica presente na decisdo de mudar esta 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 preferéncias dos moradores. Segundo 0s
pesquisadores, 0s moradores possuem um certo estilo de vida, que reflete na maneira como alocam
seus orgamentos e suas atividades. Em funcéo disso, os moradores escolhem o estilo de vida que
Ihes proporcionard a maxima utilidade, considerando sua renda (individual ou familiar), as

imperfeicdes do mercado e outras restri¢oes.

Com isso, a utilidade desejada é evidenciada pelo estilo de vida e revelada por meio de suas
preferéncias, derivando-se na compra da casa propria, com o0s atributos caracteristicos das
necessidades e preferéncias dos residentes, em um bairro especifico (DEVISCH et al., 2009), com
um perfil determinado da vizinhanga (OAKIL, 2013), com particularidades relativas ao ambiente
social (NAESS, 2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017) e peculiaridades referentes a
proximidade do local de trabalho (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a; NZSS, 2009;
ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), proximidade de amigos e familiares (OAKIL, 2013;
ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), em areas que existam estabelecimentos comerciais (NASS,
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2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017) e servicos de atendimento publico (FREITAS, 2011),
acessibilidade aos meios de transportes (NZAESS, 2009, OAKIL, 2013, ETTEMA &
NIEUWENHUIS, 2017), entre outros.

Porém, com o tempo, o estilo de vida pode mudar, seja por mudangas ocorridas ao longo da trajetéria
do curso de vida (ALMEIDA, 2016), como razao pessoal (trabalho, estudo, casamento, separacao,
nascimento do filho) (OAKIL, 2013), renda (aumento, diminuicdo) (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 residéncia é extremamente complexo, pois had um
envolvimento emocional gerado, em muitos casos, por fatores pessoais e situacionais, conforme
pode ser ilustrado na Figura 2.2. Esse € um momento oportuno para revisitar lembrancas e despertar
varios sentimentos, como a satisfacéo, liberdade, stress, drama, angustia, trauma, entre outros. Mas,
torna-se especial para a literatura cientifica porque permeia varios conhecimentos académicos, ao
envolver particularidades que abrangem as mais diversificadas teorias, como a do ciclo de vida e
estilo de vida, que, por sua vez, agregam caracteristicas que medeiam os fatores pessoais e

situacionais.

[ Fatores Pessoais ]

Decisdo de

Mudar de
Residéncia

Fatores
Situacionais

Figura 2.2 — Decisdo de Mudar de Residéncia

Para Medeiros & Cruz (2006), os fatores pessoais dizem respeito as caracteristicas particulares dos
individuos, isto &, a eventos e/ou momentos especificos que foram vivenciados de forma individual
e acabaram interferindo nos habitos e nas decisdes. Dessa forma, os fatores pessoais escolhidos para

a composicao desta pesquisa contribuem para a anélise do entendimento dos motivos que levaram
32



os individuos a mudar de residéncia. Os motivos foram selecionados da seguinte forma: motivos
pessoais (OAKIL, 2013; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), renda familiar (OAKIL, 2013),
compra de um imdvel préprio (OAKIL, 2013), proximidade dos amigos e/ou familia (OAKIL, 2013,
ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), vida independente (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017),
preco da habitacdo (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
intencdo da pesquisa ndo € medir o estagio do ciclo de vida, os exemplos ndo poderao ser marcados,
SO servirdo para instruir e tornar compreensivel o item que se deseja analisar. O Quadro 2.3

exemplifica as varidveis relacionadas a estes fatores.

Os fatores situacionais, para De Rose Junior (2008), estdo relacionados a aspectos especificos, que
ndo dependem exclusivamente do individuo, mas do meio, de uma forma geral (familiar,
organizacional, competitivo, entre outros). Assim, os fatores situacionais podem ser definidos por
circunstancias que dependem mais do meio social e inferem caracteristicas mais variaveis, que
influenciam indiretamente no gerenciamento, na organizacdo e na articulacdo das propriedades
internas ou disposicionais do individuo, de forma a aumentar ou reduzir a possibilidade dos
individuos de manifestarem suas habilidades, capacidades e possibilidades (DE ROSE JUNIOR et
al., 1999; BRANDAO & BORGES-ANDRADE, 2008).

Quadro 2.3 — Variaveis dos Fatores Pessoais da Decisdo de Mudar de Residéncia
Decisdo de Mudar de Residéncia

Fatores Pessoais

Motivos pessoais

Renda

Aquisicio de imovel préprio
Proximidade de amigos e/ou familiares
Vida independente

Custo com residéncia

Os fatores situacionais escolhidos para a composicéo deste estudo colaboram para a observacao da
compreensdo dos motivos que levaram os individuos a mudar de residéncia. Eles foram selecionados
da seguinte forma: insatisfacdo com o imovel anterior (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017),
insatisfacdo com a localizagdo da residéncia anterior (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017),
caracteristicas da residéncia / habitacdo (OAKIL, 2013), mudanca do local de trabalho (OAKIL,
2013), proximidade ao emprego (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a), acessibilidade ao

transporte publico (OAKIL, 2013), infraestrutura de apoio ao transporte publico e insatisfacdo com
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o perfil da vizinhanga (OAKIL, 2013). O Quadro 2.4 exemplifica as varidveis 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 — Variaveis dos Fatores Situacionais da Decisdo de Mudar de Residéncia
Decis@o de Mudar de Residéncia

Fatores Situacionais

Insatisfacdo com o imdvel

Mudanca no local de trabalho

Proximidade do local de trabalho

Oferta de transporte pUblico
Infraestrutura de apoio ao transporte pablico
Insatisfagdo com a vizinhancga

2.4 ESCOLHA DA LOCALIZACAO RESIDENCIAL

O consumo de habitacdo é inerente a todo ser humano, no entanto, essa consumacgao pode ser
fragmentada em dois conjuntos: aqueles que adquiriram na intencao de utilizar o bem, e aqueles que
compraram para fins de investimento imobiliario (ARRAES & SOUSA FILHO, 2008). Para
Magalhées (2016), o mercado residencial pode ser entendido como um fendmeno multidimensional,
que envolve alguns fatores, entre eles o complexo processo de escolha de uma determinada
localizacdo residencial por parte dos individuos e familias. Segundo o pesquisador, esse fato esta
relacionado a demanda, pois a escolha residencial serd determinada pelas predilecdes individuais,

com base nos aspectos intrinsecos de cada domicilio.

Brow & Moore (1970) entenderam o processo de escolha da localizacdo residencial a partir de duas
etapas: a decisdo de escolher uma nova residéncia e a decisdo posterior, isto é, da localizacdo e do
tipo de residéncia. Essas etapas formam parte de um conjunto que interage com a avaliagdo das
necessidades e preferéncias habitacionais dos individuos, como caracteristicas das habitagdes,
rendimento e emprego, ciclo de vida familiar, acessibilidade, proximidade e meio envolvente.
Exatamente dessa maneira foram os apontamentos levantados por Magalhdes & Rios-Neto (2013)
e Magalhdes & Carvalho (2016). Para os pesquisadores, a mudanga residencial é ocasionada por
dois estagios distintos, sendo que o primeiro envolve a tomada de decisdo de mudar de residéncia
ou permanecer na moradia atual, ja o segundo estagio, depois da decisdo de mudanca ter sido feita,

é caracterizado pela escolha do local e/ou tipo da nova residéncia.
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Para Freitas (2011), o processo de escolha da localizagéo residencial possibilita uma segmentacéo
e diferenciacdo espacial, atribuida a certas variaveis, que determinam as organizac6es habitacionais,
sociais e territoriais. Dentre essas variaveis, 0 pesquisador destaca o transporte, por meio da
acessibilidade, pois ha uma contribuicao consideravel do transporte na diferenciacdo entre os setores

e, principalmente, na determinacdo do valor do solo.

A estrutura espacial de uma cidade consiste na disposicdo sistematizada das localizagdes
residenciais, instituicdes privadas e publicas; mas, além disso, consiste também nas inter-relacdes
produzidas pelos aspectos sociais e econdémicos (MAGALHAES, 2016). Dessa forma, o transporte
urbano poderia inserir-se de forma implicita entre o relacionamento da distribuicdo espacial, o
crescimento das cidades e a qualidade de vida da populacdo (MARTINE & FARIA, 1986).

O modelo setorial de Hoyt (1939) preocupava-se com o0 uso do solo residencial e admitia que a
estrutura espacial estava condicionada as diferencas de acessibilidade existentes entre 0s setores
urbanos, em decorréncia do sistema de transportes, que por sua vez definia a variacdo do valor do
solo. J& os modelos neocléssicos, segundo Freitas (2011), inferem a relacdo entre o consumo do
espaco habitacional e os custos de transportes, de forma a estabelecer uma relagdo entre o custo do
alojamento e as distancias, em funcdo do rendimento e precos para o deslocamento. Em outras
palavras, seria o resultado do custo do solo pelo custo da acessibilidade. Neste modelo, as familias
fazem as suas escolhas residenciais em funcédo 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 habitagé&o.

Outro fator importante desse modelo € a disponibilidade financeira do individuo (B) que, segundo
Alonso (1964), se decompdem em trés partes: despesas com transportes (T), habitacdo (L) e com
consumos necessarios (C), cuja representacdo matematica dar-se-a por intermédio da seguinte
formula: B=T+L+C. Segundo essa abordagem, a descentralizacdo da habitacdo rumo a periferia,
relacionada a reducdo dos custos de transportes, seria a localiza¢do ideal para um individuo com

baixa disponibilidade financeira.

Porém, para Freitas (2011), os modelos anteriores sdo simplistas, pois partem do pressuposto que
todas as atividades econémicas ocorrem numa mesma localizacdo urbana, e que 0s custos

relacionados ao transporte sdo 0s mesmos em todas as dire¢Ges. Portanto, a localizagao residencial

35



pode influenciar o comportamento de viagem (Nass, 2002), e os fatores que envolvem a escolha do
local de residéncia ou mesmo o processo de mudanca sao mais complexos devido as caracteristicas
individuais, que poderdo ser influenciadas, ou ndo, por externalidades como os fatores econémicos,

sociais, culturais ou espaciais.

Para Magalhdes (2016), hd uma melhor compreenséo do fenémeno de localizacdo residencial intra
urbana a partir dos modelos comportamentais, pois eles sdo vantajosos pelo fato de evidenciarem
as acdes dos individuos que tomam as decisGes. Desses modelos, o de Brow & Moore (1970)
privilegia a procura do individuo e da familia no momento da escolha do local de residéncia,
aceitando as influéncias dos fatores internos (expectativas, a necessidade de espaco devido a
alteracdo familiar ao longo do ciclo de vida, entre outros) e dos fatores externos (qualidade da area
residencial, proximidade a equipamentos, acessibilidade, entre outros). Tanto os fatores internos
quanto externos medem o nivel individual de satisfacdo ou insatisfagdo com uma dada localizacéo
(CARTER, 1995).

No entanto, verifica-se que a tomada de decisdo para a escolha do local de residéncia é complexa
devido a totalidade de fatores envolvidos e as tentativas de modelos para explicar o fenémeno
(NASS, 2002; SCHEINER, 2014). H4, possivelmente, dois motivos para isso: primeiro, pelas
relacBes complexas que envolvem as caracteristicas pessoais, sociodemograficas e culturais de cada
familia e, segundo, pela escolha da localizacdo ndo depender, unicamente, da relacédo do rendimento,

preco 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 individuos vao
escolher o local de residéncia, ocorre em geral, por dois motivos: primeiro, nos casos em que 0
Estado estd envolvido na provisdo de habitacdo e, em segundo, quando o sistema é amplamente
orientado para o mercado, sendo que os individuos carecem de acessibilidade, e as opg¢des de
habitacdo tornam-se limitadas, inclusive impedindo que familias estabelecam-se em seus bairros
preferenciais. Analisando sobre um outro ponto de vista, Sjaastad (1962) e Clark et al., (2023)
entendem que as mudancas residenciais sdo um processo pelo qual o mercado tende ao equilibrio,
a medida que as pessoas se localizam onde desejam e podem otimizar seu tempo para realizacdo de
suas atividades didrias, tornando-se mais produtivas. Apesar disso, Clark et al., (2023) entende que

0 processo de migracdo € mais complicado do que uma decisdo somente de retornos econdmicos,
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pois engloba consideracdes sociais e familiares, além das diferengas individuais como, por exemplo,

0s tracos de personalidade.

Em linhas gerais, a escolha da localizacéo residencial é complexa, pois ela € composta de fatores
internos e externos, conforme mencionado anteriormente nos modelos comportamentais. A decisao
e a escolha do individuo s&o o resultado do equilibrio e interacdo entre esses fatores (FREITAS,
2011). Por isso a escolha do local de residéncia precisa ser estudada, pois devido a essa tomada de
decisdo, outras situacfes poderdo ocorrer, como, por exemplo, a escolha do meio de transporte,

devido & acessibilidade disponivel na regido.

O estudo de escolha da localizacéo residencial, por meio das interac6es domeésticas, foi liderado por
Timmermans a partir do método Hierarchical Information Integration (HIlI) (HO & MULLEY,
2015). Segundo os pesquisadores, o experimento foi realizado em dois estagios. O primeiro estagio
verificou as preferéncias individuais, enquanto o segundo estagio analisou a tomada de decisdo
conjunta do casal. Os resultados evidenciaram que, numa decisdo em grupo, as instalacdes de
transportes influenciam marginalmente a escolha da localizacdo residencial. Ja cada parceiro,
pesquisado individualmente, atribui mais peso aos atributos residenciais. A tomada de decisdo
conjunta do casal foi mais influenciada pela situacéo do trabalho.

A par disso, o comportamento de viagem contribui para as explicacdes acerca dessa decisdo de
escolha ao analisar as caracteristicas pessoais, ambientais ou espaciais e psicossociais. Para Van
Wee (2009), o comportamento de viagem e as opcdes de localizacdo estdo fortemente entrelagadas.
Segundo Takano (2010), do ponto de vista mais geral, o comportamento de viagem é o estudo sobre
0 espaco e como as pessoas usam o transporte. Sendo assim, o comportamento de viagem ¢é
caracterizado pelo processo de organizacdo que os individuos, familias ou os grupos levam em
consideracdo para a realizacdo da tomada de decisdo. Neste processo de organizacéo 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 organizacdo a tomada de decisdo quanto as escolhas pode ser afetada
por caracteristicas pessoais (género, idade, fatores socioecondémicos e sociodemograficos),
caracteristicas ambientais ou espaciais (uso do solo, forma urbana e densidade demogréafica) e

caracteristicas psicossociais (ciclo de vida, estilo de vida, atitude, habito e motivacdo). Para Van
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Wee (2009), para entender o comportamento de viagem e as varidveis de escolha de localizagéo,
num nivel pessoal e doméstico, devem ser incluidas na pesquisa, ou mesmo nos modelos, variaveis
do tipo idade, renda, género, nivel de escolaridade e estrutura domiciliar. Para Bernardo et al.
(2015), as investigacdes de comportamento de viagem que consideram a estrutura domiciliar
contribuem para o redesenho das politicas governamentais e facilitam na reducdo de conflitos

existentes entre as familias.

Segundo Scheiner (2014), a mudanc¢a no comportamento de viagem, quanto a estabilidade, deve ser
considerada em conjunto com a escolha da localizacdo residencial, num contexto mais amplo da
vida, em que as proprias escolhas residenciais estdo incorporadas. Para o pesquisador, 0s
fundamentos da escolha da localizacdo residencial permeiam, por um lado, o fornecimento regional
de habitacdo e, por outro, 0s recursos, necessidades e preferéncias dos domicilios residenciais, isto
é, a estrutura domiciliar ou familiar. Por isso que os estudos referentes a localizagdo 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 a escolha do local de residéncia, ainda ha uma
lacuna notavel, decorrente da falta de tratamento das variaveis de transporte relacionadas as
preferéncias de mobilidade. No entanto, a medida que as preferéncias afetam a escolha do local de
residéncia e a mobilidade, as relacfes domiciliares também devem ser levadas em consideragcdo. No
entanto, isso ndo acontece, pois, a maioria dos estudos de viagens sdo medidos no nivel individual,
ja que o comportamento de viagem é de natureza individual. Este fato pode negligenciar as analises
de preferéncias, devido as variacGes existentes dentro das familias (SCHEINER, 2014). Para
reforcar essa ideia, Ho & Mulley (2015) evidenciam que os individuos ndo fazem as decisGes de
viagem isoladamente do contexto familiar, por isso faz-se necessario avaliar as interaces

domeésticas e a tomada de decisdo 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 negociagdes
dentro do domicilio e sistematizada a escolha da localizacéo residencial, com o intuito de combinar
uma convergéncia de preferéncias. O pesquisador avalia que uma alternativa seria usar valores

médios das preferéncias dos membros da familia, porém isso nédo refletiria corretamente o poder
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diferencial dos varios membros da familia. Outra possibilidade seria estudar os processos que
moldam as preferéncias de localizagdo residencial, como caracteristicas das residéncias,
rendimento, emprego, acessibilidade, vizinhanca e meio envolvente, e uma visdo familiar do ciclo

de vida e estilo de vida.

Corroboram com esse entendimento Ho & Mulley (2015). Segundo os pesquisadores, a familia é
uma unidade de decisdo basica, que compartilha varios recursos e interacfes domésticas, como
habitacdo, tempo, renda, amenidades, alocacéo e distribuicdo de tarefas e atividades, sob restricdes
sociais, espaciais e de recursos. Consequentemente, valores como preferéncias e escolhas, dentro de
uma casa, sdo definidos na presenca, com o conhecimento, e respeitando as necessidades dos outros
membros da familia. Com isso, Ho & Mulley (2015) afirmam que os modelos devem considerar o
comportamento das viagens domeésticas, desde que as interacbes domésticas sejam explicitamente
levadas em consideragéo, e que a tomada de decisdo seja representada por meio da perspectiva do
responsavel familiar. Porém, ndo € dificil observar que dentro de um domicilio ha a possibilidade
de um individuo ter influéncia (dependendo das caracteristicas pessoais, experiéncia e preferéncias)
diferente da decisdo do responsavel familiar. De certa forma, isso impBe aos membros da familia

uma interagcdo doméstica na tentativa de chegar a um acordo ou entendimento.

Entdo, com essas particularidades, os modelos de demanda por viagem devem incorporar e
reproduzir as interacfes heterogéneas entre os membros do domicilio, se quiserem representar a
realidade. Ainda segundo os pesquisadores, as heterogeneidades podem ocorrer ndo s6 no nivel
doméstico, mas também no nivel individual, pois ha poucas evidéncias para decisdes homogéneas
nas familias, além do fato dos membros da familia terem preferéncias diferentes para 0 mesmo
propésito de decisdo (TIMMERMANS, 2009; ZHANG et al., 2009; JANKE, 2021). Embora, na
literatura, haja evidéncias de que as preferéncias 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 domicilio deve ser tratado como
unica unidade de tomada de deciséo (SILVA, 2011; ALMEIDA, 2016), com pouca ou nenhuma
deferéncia dos membros individuais. Inclusive, deve-se questionar se o responsavel familiar pode

ser tratado como um tomador de decisdo ou se todos os membros individuais da familia devem ser
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reconhecidos como decisores, de maneira que, coletivamente, formulem uma decisdo no ambito

doméstico.

Esse fato possibilita a existéncia de interacdes entre as familias, e que a influéncia dos diferentes
membros da familia seja identificada, sendo estatisticamente significativa em quase todas as
pesquisas empiricas sobre alocagdo 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 conclusfes enganosas, e que tradicionalmente é usado em
métodos de pesquisa, € 0 uso de informagdes de um membro representativo (responséavel familiar)
para analisar decisdes domésticas em relacgdo ao comportamento de viagem, pois conforme
mencionado, as preferéncias podem diferir por género, presenca de criancas no domicilio
(LANZENDORF, 2010; BHAT et al., 2011; SCHEINER & HOLZ-RAU, 2013b; OAKIL, 2013;
ALMEIDA, 2016), entre outros. Com isso, as preferéncias individuais de um casal podem néo
refletir, necessariamente, o resultado das decisdes domésticas.

Dessa forma, as interac6es domesticas devem ser dependentes do contexto familiar, da configuracéo
do ambiente e da situacdo de escolha do meio de transporte (SCHEINER, 2006; HO & MULLEY,
2015). Para os pesquisadores, esse tipo de pesquisa requer uma abordagem a nivel micro, cujo
objetivo seja investigar o efeito de fatores de uso do solo e a sincronizacéo de tempo nas interacdes
domésticas. A utilizacdo de micro abordagem para uma investigacdo referente a relacdo do uso do
solo e 0 comportamento de viagem proporciona evidéncias para apoiar politicas de transporte e
praticas de planejamento. Porém, a complexidade de registrar as interacbes domésticas acontece
devido a diversas dificuldades, entre elas destacam-se: a auséncia de informacdes sobre viagens
baseadas em atividades dos membros participantes do domicilio; a dificuldade de extrair essas
informac@es onde elas possam existir; 0s obstaculos de detectar e corrigir inconsisténcias de dados
relatados pelos membros participantes; e as complexidades em definir e analisar todos os possiveis
padrdes comuns de viagens domesticas (HO & MULLEY, 2015).

Como pode ser observado, a literatura apresenta uma série de abordagens e vertentes variadas para
analisar a escolha da localizacdo residencial. Todas as pesquisas contribuiram, de forma
significativa, para 0s avangos da ciéncia e, principalmente, para as reflexdes relacionadas as
abordagens futuras. A partir destas reflexdes, este estudo prioriza uma analise em que o construto

“escolha da localizacdo residencial” seja verificado em fun¢do das caracteristicas do ambiente

40



construido e das atitudes de viagem, relacionadas a residential self-selection, conforme sera
explicado nos proximos itens. A Figura 2.3 ilustra essas relagdes.

[ Ambiente Construido ]

Escolha da
Localizacgdo
Residencial

[ Residential Self-selection J

Figura 2.3 — Escolha da Localizacdo Residencial

Além de investigar variaveis especificas do ambiente construido e da residential self-selection, o
construto “escolha da localizacdo residencial” examina, também, algumas caracteristicas gerais
relacionadas ao sentimento de pertencimento ao local, isto é, se o local desperta emocdo ou remete
a algumas lembrancas. 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 condicdo financeira

familiar. O Quadro 2.5 exp®e as variadveis relacionadas a este construto.

Quadro 2.5 — Variaveis da Escolha da Localiza¢do Residencial
Escolha da Localizac8o Residencial
Caracteristicas Gerais

Valores afetivos

Tempo de deslocamento

Acesso aos meios de transportes

Condicao financeira

25  AMBIENTE CONSTRUIDO

O ambiente construido é definido por Cervero & Kockelman (1997) como as caracteristicas fisicas
da paisagem (incluindo as mudancas na paisagem natural) de forma a definir coletivamente o

dominio publico, podendo ser uma instalacéo simples e despretensiosa, desde que englobe todos os
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elementos do ambiente incorporado, como uma cal¢ada ou uma loja de varejo em um bairro
qualquer, ou tdo grande como as dimensdes e instalagdes de uma nova cidade. O ambiente
construido é definido por Saelens & Handy (2008) como a parte do ambiente fisico construida pela
atividade humana, que consiste no uso do solo, compartilhamento do espaco para a realizacéo de
atividade, as edificacdes, o design urbano, a infraestrutura das estradas, calgada, ciclovias, o sistema
de transporte e os servicos oferecidos pelo sistema. Nass (2015) define 0 ambiente construido como
um subconjunto particular de estruturas sociais materiais (estradas, edificios) e imateriais (acdes
humanas), que tem uma permanéncia relativamente alta, embora esteja constantemente suscetivel a
mudanca incremental, que se aplica a distribuicdo geografica, a localizacdo (residencial, trabalho,
entre outras) e ao sistema de infraestrutura de transporte (rede rodoviaria, estacionamento,

infraestrutura de transporte pablico).

Baseada na interacdo entre os conceitos definidos acima, esta pesquisa prioriza a analise da escolha
da localizacdo residencial em uma vertente que o ambiente construido seja caracterizado pela
relacdo entre trés grupos de variaveis: estrutura urbana, distancia e vizinhanca, entendida nesse
conceito como bairro e/ou comunidade. A escolha destes grupos ocorreu pela importancia que cada
uma exerce na composicdo do ambiente construido. Para uma melhor verificagdo, a Figura 2.4

apresenta esta relagéo.

Ambiente Construido

Estrutura

Urbana Distancia Vizinhanca

Escolha da
Localizagdo
Residencial

Figura 2.4 — Ambiente Construido

Naess (2015) estabelece uma relacéo de causalidade entre o ambiente construido e 0 mundo social.
Em outras palavras, esta relacdo deve ser entendida como mecanismos generativos, nos quais o
ambiente construido exerce possibilidades, bem como influéncias probabilisticas sobre ac¢Ges
humanas, como as viagens. Estes mecanismos generativos normalmente operam em interagéo com

uma série de outros poderes causais, sendo que alguns podem determinar, enquanto outros podem
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opor as influéncias do outro. Com isso, para o planejamento e pesquisa em transporte, isso implica

numa substituicdo da nogdo dominante de causalidade baseada em correlagéo.

Considerando os efeitos do ambiente construido no comportamento de viagem, para Naess (2015),
em qualquer pesquisa ha, pelo menos implicitamente, a ideia de que as condices fisicas (espaciais)
tém potencial para influenciar as agfes humanas. Para demonstrar esta ideia, o pesquisador avalia a
influéncia do ambiente construido. Se 0 ambiente construido ndo exercesse influéncia sobre o bem-
estar das pessoas, a economia, vida social, 0 ambiente natural, entre outras coisas; entdo 0s
mecanismos politicos, administrativos e os individuos ndo teriam o objetivo de tentar influenciar o
desenvolvimento das estruturas construidas. E evidente que as estruturas urbanas (ambiente
construido, contexto espacial) ndo operam diretamente as interacdes, mas podem (por meio de
interacdes com outros poderes causais) dar consentimento e admitir ou refrear e até impossibilitar
situacdes, posicionamentos e eventos. Portanto, o pesquisador compreende que as caracteristicas do
ambiente construido podem estabelecer uma relacdo causal eficaz para as a¢cBes humanas e 0s

fenbmenos sociais.

O ambiente construido pode influenciar as a¢des humanas, o bem-estar e a vida social de vérias
formas (Neess, 2015). Para exemplificar, o pesquisador cita que a distancia entre diferentes
instalacBes urbanas pode influenciar a necessidade de transporte, assim como a diversidade dos
bairros pode influenciar a segregacdo ou a integracdo dos residentes. Mas atesta também que as
acbes humanas, o bem-estar e a vida social podem ser influenciados por vérias dimensdes do
ambiente construido, como densidade, layout, forma urbana, aparéncia visual, entre outros. Por
exemplo, em areas urbanas com alta densidade ha uma tendéncia para a reducdo das distancias de
viagens. A proximidade dos destinos de viagem pode, ao mesmo tempo, reduzir as distancias, mas
induzir maiores frequéncias de viagens. Além destes aspectos, porém relacionados a posse do
veiculo, (DODDAMANI & MANOJ, 2023) notou que a distancia € uma varidvel importante na
relagdo ambiente construido e comportamento de viagem. Segundo os pesquisadores, as distancias
até hospitais e as paradas de Onibus sdo relevantes para as decisGes 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 relagéo entre o ambiente construido

e 0 comportamento de viagem, desde a década de 1990. A maioria desses estudos concluiu que a
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localizacdo residencial desempenha uma importante contribuigdo, isto é, os moradores que vivem
em bairros tradicionais (alta densidade e acessibilidade, uso misto do solo e ruas retilineas) utilizam

menos o transporte motorizado e caminham mais do que aqueles que vivem em bairros periféricos.

Para van Acker et al., (2010), h& estudos que tentam medir o comportamento de viagem dos
individuos, inclusive fazendo distin¢des das caracteristicas do ambiente construido, da diversidade
existente entre as estruturas urbanas, das particularidades referentes as residéncias, da densidade,
entre outros. No entanto, os resultados, geralmente, estdo relacionados as caracteristicas
socioecondmicas e demograficas dos individuos e das familias. Com isso, um nimero limitado de
estudos se preocupa em medir varidveis cujos relacionamentos referem-se aos aspectos sociais e
psicolégicos, como as atitudes, preferéncias, estilo de vida (SCHWANEN & MOKHTARIAN,
2005a).

A questdo da causalidade vem ganhando evidéncia nas pesquisas de ambiente construido sobre
comportamento de viagem (NASS, 2015). Para o pesquisador, varios estudos controlam os fatores
atitudinais e de estilo de vida para identificar os efeitos das caracteristicas do ambiente construido.
Ressalta-se que alguns desses estudos utilizam técnicas de andlises sofisticadas, mas podem levar o
modelo a um erro de especificacdo, pois podem admitir nos mecanismos causais uma teorizagao
insuficiente (condicdo prévia para uma integracdo interdisciplinar entre estudiosos e profissionais

de diferentes areas em pesquisas urbanas e de transportes).

Na&ess (2015) evidencia a integragdo interdisciplinar existente entre as relagbes de ambiente
construido e comportamento de viagem, inclusive na formacdo de estratégias sustentaveis para o
planejamento do uso do solo, pois além de melhorar o conhecimento, a relagdo possibilita uma
interacdo com fatores de influéncia espaciais e demograficas, infraestruturais e caracteristicas
socioecondmicas e culturais. Porém, o autor observa que a integracao disciplinar, as vezes, pode ter
concepcdes contraditorias referentes ao espaco fisico e social, possibilitando desconfiangas e

ceticismo entre profissionais de planejamento de diferentes disciplinas.

Ainda nesse sentido, Naess (2015) aponta que existem perspectivas, conceituacdes e métodos
diferentes, e as vezes concorrentes, dentro da geografia, arquitetura, engenharia e sociologia que
assumiram, mesmo que de forma implicita, que o ambiente construido é capaz de influenciar as

acOes, o bem-estar e as condi¢des de vida. Considera-se que a exclusdo do ambiente construido nas
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estruturas sociais pode ser um tabu para a atribuicdo de influéncia causal na vida social a partir do
ambiente fisico. O pesquisador esta certo de que a falta de compreensdo adequada das influéncias
causais entre o ambiente construido e as viagens pode propiciar conhecimentos contraditorios e
divergentes, inclusive negativando uma ideologia assertiva de mecanismos causais de grande

Importancia para 0s impactos ambientais.

Embora o estudo de Cao et al., (2009b) ndo confirme definitivamente a causalidade entre 0 ambiente
construido e o comportamento de viagem, os pesquisadores sugerem fortemente que o proprio
ambiente construido influencia o comportamento de viagem dos individuos, pois as caracteristicas
do bairro estdo associadas as decisGes de viagem dos individuos, especialmente a frequéncia de
viagem ndo motorizada; e o uso do solo de forma mista tende a desencorajar a viagem veicular e
facilitar o uso de meios de transporte publicos e ndo motorizados. Além disso, o estudo notou
também que a disponibilidade de servigos de transporte publico e as infraestruturas para a
caminhada ou locomocao de bicicleta sdo importantes preditores para as viagens ndo motorizadas e
para o transporte publico; que o comportamento da caminhada ou ciclismo também é afetado pela
qualidade estética e contexto social do ambiente construido; e por fim, que a residential self-
selection tem um importante papel na influéncia das decisdes de viagem dos individuos, dada a

presenca generalizada da atitude de viagem e preferéncias residenciais (CAO et al., 2009b).

Segundo Ye & Titheridge (2017), o ambiente construido potencialmente influencia a satisfacao de
viagem quanto a escolha do meio de transporte e o tempo de viagem, assim como as atitudes de
viagem podem influenciar a satisfacdo de viagem, de forma direta e indireta. A influéncia direta
pode ser percebida no estado de animo (humor) do individuo ao se deslocar, e a influéncia indireta

na escolha do meio de transporte.

A motivacdo para os estudos de Ye & Titheridge (2017) foi a investigacao das relagdes estruturais
entre: o ambiente construido (densidade, diversidade, design, acessibilidade de destino e distancia
ao transporte pablico), as atitudes de viagem (para o carro, para a caminhada, para a bicicleta, para
0 transporte publico), as caracteristicas de viagem (congestionamento, custo de viagem atual e
percebido), escolha do meio de transporte (carro, transporte publico, bicicleta, caminhada) e a
satisfagdo de viagens.
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Para 0s autores, essa investigacdo é relevante ndo s6 pelo desenvolvimento do modelo estrutural,
mas também para ajudar na identificacdo de potenciais intervencfes para melhorar a satisfacdo
individual com relacdo as viagens num nivel de bem-estar. Além disso, tal investigacdo contribuiu
com material tedrico, baseado em evidéncias empiricas coletadas de uma cidade chinesa chamada
Xi’na, que participa, com outras 46 cidades, da segunda categoria do nivel 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 pais em desenvolvimento, com
crescente expansdo territorial urbana, que foi acometida de aumentos significativos entre as
distancias de viagens, além de piorar as condi¢Ges de transporte. Segundo 0s autores, para muitos
residentes chineses, 0s deslocamentos tornaram-se um peso fisico e mental, influenciando
significativamente o bem-estar social na China (YE & TITHERIDGE, 2017).

Os resultados desse estudo sugeriram que o ambiente construido ndo tem efeito direto sobre a
satisfagdo da viagem, no entanto isso poderia afetar indiretamente a satisfagdo da viagem, a partir
das caracteristicas de viagem (escolha do meio de transporte, niveis de congestionamento). Com
relacdo as atitudes de viagem, a maioria apresentou efeitos diretos (atitudes subjetivas) e indiretos
na satisfacdo de viagem. Com relacdo ao nivel de congestionamento, foi apontado que é um fator
forte e negativo, entre as caracteristicas de viagem, que determinam os niveis de satisfacdo. Portanto,
politicas com o objetivo de aliviar o congestionamento, principalmente na area central, podem
melhorar a satisfacdo da viagem em Xi 'na (YE & TITHERIDGE, 2017).

Além disso, o estudo verificou também que, em distancias curtas, de casa para 0 emprego, ha a
reducdo do uso do carro, o que reduz o nivel de congestionamento. Por meio desse apontamento, 0s
pesquisadores avaliam que manter um equilibrio entre o emprego e a localizacdo residencial €
importante, inclusive para promover o transporte sustentavel e uma cidade harmoniosa. Finalmente,
esse estudo conclui que melhorar o transporte publico favorece a reducdo do uso do veiculo
particular e das transferéncias que precisam ser feitas durante as viagens. Embora existam diferencas
socioeconbmicas, culturais e psicossociais entre 0s paises em desenvolvimento, esses achados
contribuem para reflexdes sobre a influéncia do comportamento de viagem sobre o ambiente
construido, e vice-versa (YE & TITHERIDGE, 2017).

Etminani-ghasrodashti & Ardeshiri (2015) admitem a existéncia de varias pesquisas relacionadas

ao comportamento de viagem e a significativa influéncia exercida no ambiente construido, por meio
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de diferentes variaveis, 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 distancia ao transporte publico, seja estacdo de trem
ou ponto de 6nibus (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
construido influencie a demanda por viagem em trés eixos: densidade, diversidade e design. Para
1SS0, 0s pesquisadores analisaram as taxas de viagens e a escolha do meio de transporte dos
residentes na area da baia de Sdo Francisco. Ressalta-se que, destes trés eixos, a densidade ja foi
reconhecida em varios estudos, enquanto que a diversidade e o design foram ignorados por muitos
anos (CERVERO & KOCKELMAN, 1997).

As variaveis 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 (indice de dissemelhanca, relacionado a
diferenca de proporgéo de uso do solo entre as células da grade hectare dentro de um trato); entropy
(entropia, cdmputo 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 (composicédo
vertical, proporcao 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 proporcées de atividades com mais de
uma categoria de usos comerciais e as proporcGes de atividade classificadas como lojas de
conveniéncias, entretenimento/recreacao, institucional, escritorio, servico, supermercados);
intensidades comerciais (medidas conforme as taxas de acre das lojas de atividades mencionadas
anteriormente); e proximidades a usos de varejo comercial (propor¢do de hectares desenvolvidos
dentro de 14 milhas nas lojas de conveniéncia, uso/servico de varejo e propor¢do de acres
residenciais dentro de ¥ milhas nas lojas de conveniéncia, uso/servi¢o de varejo) (CERVERO &
KOCKELMAN, 1997).

Ja para aferir o design, Cervero & Kockelman (1997) mensuraram as ruas (grade regular, grade

curvilinea, proporcao de intersecgdes com controles sinalizados, nUmero e comprimento das quadras
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e becos sem saida) e as disposic¢des para ciclismo e pedestres (largura das calcadas, distancia entre
as arvores e luzes nas ruas, forma e comprimentos das quadras, declive, onda verde para pedestres

nas intersecdes sinalizadas e pistas de bicicletas por acre desenvolvido.

Os resultados desse estudo mostram que as elasticidades entre os trés eixos do ambiente construido
e a demanda por viagens sdo modestas a moderadas, na melhor das hipéteses, embora certamente
ndo sejam inconsequentes. Segundo os pesquisadores, a sinergia dos 3 Ds em combinacao
certamente produzird impactos mais apreciaveis. As densidades exerceram maior influéncia nas
viagens de negdcios 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 a escolha do meio de transporte, observou-se que a presenca de lojas de varejo e
conveniéncia dentro dos bairros foi associada a deslocamentos via transporte pablico e meios ndo
motorizados. No entanto, o estudo deixa como sugestdo a investigacdo da influéncia do ambiente
construido quanto as escolhas de meios de transportes especificos, sem necessariamente ser viagem
a trabalho, como, por exemplo, os passeios a pé. Os pesquisadores Cervero & Kockelman (1997)
argumentam que uma investigacdo para determinar se o ambiente construido afeta a escolha de
qualquer meio de transporte ndo automotivo, seja caminhando ou via transporte pablico, exigiria
um orcamento consideravel para coletar dados detalhados sobre o uso do solo e design, por meio de
diarios de viagem. Segundo os pesquisadores, tais refinamentos valeriam a pena, pois enriqueceriam
a compreensdo de como diferentes elementos do ambiente construido influenciam o comportamento

de viagem em variadas condicoes.

Segundo Saelens & Handy (2008), uma recomendacéo importante que deve ser comum a todos 0s
estudos, é investigar comportamentos especificos em ambientes especificos, pois isso contribuira
para a identificagdo dos atributos ambientais especificos. Para os pesquisadores, a defini¢do correta
de uma area (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 construido.

Além de estudar comportamentos especificos em ambientes especificos, os pesquisadores Etminani-

ghasrodashti & Ardeshiri (2015) verificam também a relevancia de investigar os padrdes de estilo
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de vida. No estudo realizado na cidade de Shiraz, no Ird, os pesquisadores concluiram que o
ambiente construido é fundamental para o comportamento de viagem, mas menos importante do
que o estilo de vida, isto é, o impacto do ambiente construido e das caracteristicas da forma urbana
sobre o comportamento de viagem sdo pequenos em comparacdo com o estilo de vida, as
caracteristicas demograficas e os fatores derivados da cultura e crencas. Além disso, eles verificaram
também que outras varidveis como atitudes de viagem, personalidade e fatores socioecondmicos
permanecem cruciais na selecdo dos meios de transporte. Nesse contexto, aspectos relacionados as
férias, interesses literarios e atividades de lazer foram considerados por Van Acker et al., (2014)

como decises de estilo de vida para desenvolver um modelo de escolha do meio de transporte.

Dessa forma, as variaveis do ambiente construido que foram escolhidas para a composicao desta
pesquisa contribuem para o entendimento dos motivos que levaram os individuos a escolher a
localizacdo residencial. Os motivos foram selecionados a partir dos trés grupos de variaveis:
estrutura urbana, distancia e vizinhanga, entendida nesse conceito como bairro e/ou comunidade. A
escolha destes grupos ocorreu pela importancia que cada grupo exerce na composicao do ambiente
construido. A variadvel estrutura urbana foi escolhida por ter relagdo com a proximidade aos
estabelecimentos comerciais, como supermercado, farmécia, restaurantes (ETTEMA &
NIEUWENHUIS, 2017); servigos publicos, como postos de salde e/ou postos policiais (Neaess,
2009); estabelecimentos de ensino, como escolas e/ou universidades (ETTEMA &
NIEUWENHUIS, 2017); locais de lazer e recreacdo, como espacos arborizados e/ ou presenca de
parque (NAESS, 2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017) e facilidade de acesso para a maioria
dos deslocamentos. A varidvel distancia foi selecionada por considerar a proximidade de lojas e
servicos que possam ser alcancados a pé ou por bicicleta (NASS, 2009; ETTEMA &
NIEUWENHUIS, 2017); proximidade das atividades diarias, como trabalho e/ou estudo (NASS,
2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017); por estar situado num bairro que o residente esteja
acostumado e/ou familiarizado (NZESS, 2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017); e por estar
proximo ao centro urbano (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017). Por fim, a variavel vizinhanca
considera se trata-se de uma area como ambiente verde e limpo (PEREIRA, 2006; ETTEMA &
NIEUWENHUIS, 2017); uma area com ambiente seguro, isto &, com baixo indice de criminalidade,
poucos problemas sociais e conflitos residenciais (NASS, 2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS,
2017); um local com ambiente amigavel para o uso de bicicletas, como bairros com ciclovia
(ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017) e seguranga para pedestres, como calgadas e faixas de
pedestre (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017). O Quadro 2.6 demonstra as variaveis relacionadas.
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Quadro 2.6 — Variaveis Ambiente Construido
Escolha da Localizacdo Residencial

Estrutura Urbana Distancia Vizinhanga
Estabelecimentos comerciais Proximidade de lojas e servicos Ambiente verde e limpo
Estabelecimentos de servicos publicos | Proximidade das atividades diarias | Ambiente seguro
Estabelecimentos de ensino Situado num bairro familiar Ambiente amigavel para bicicletas
Areas de lazer e/ou Recreagio Proximidade do centro urbano Ambiente amigavel 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
Naess (2009) definiram a residential self-selection como a tendéncia dos individuos para escolher
locais com base em suas habilidades de viagem, necessidades e preferéncias. Baseado nesta
explicacdo, o pesquisador Van Wee (2009) ampliou um pouco mais a definicdo, de forma que a
residential self-selection seja a tendéncia dos individuos para fazer escolhas relevantes para o

comportamento de viagem, com base em suas habilidades, necessidades e preferéncias.

Pesquisadores como Mokhtarian & Cao (2008) e Van Wee (2009) concordam que a auto-selecédo
estd geralmente relacionada as atitudes. Para Van Wee & Cao (2022), a residential self-selection
geralmente resulta de caracteristicas socioeconémicas e demogréficas, e de fatores atitudinais que
se aplicam principalmente as preferéncias de viagem e/ou acessibilidade/residencial. No tocante as
preferéncias, estdo relacionadas a modos de transporte especificos ou atitudes de comportamento de
viagem; e no caso da acessibilidade, as atitudes em relacdo a opcBes de destinos proximos. No
entanto, os pesquisadores evidenciam que os individuos podem auto-selecionar a localizacdo
residencial por outras razbes, além das atitudes relacionadas a viagens, como, por exemplo,
preferéncias por caracteristicas ambientais especificas dos bairros, local de trabalho, qualidade

ambiental, salde, entre outros.

Dessa forma, ha uma infinidade de motivos e razdes pelas quais os individuos podem auto-
selecionar o local de residéncia. A maioria dos estudos cientificos publicados estdo relacionados as
atitudes de viagem e residencial. Exatamente como na definigéo apresentada por Bohte et al. (2009),
em que o papel da residential self-selection seria de propiciar um planejamento espacial mais
personalizado, levando em consideracdo as atitudes residenciais e de viagem. Ademais, 0 artigo

produzido pelos pesquisadores define residential self-selection, concernente ao comportamento de
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viagem, como o modo que os individuos escolnem uma localizagdo residencial em conformidade

com as suas atitudes relacionadas a viagem.

Mokhtarian (2019) elucidou quando questionada, se poderia relacionar “habilidades de viagem,
necessidades e preferéncias” com atitudes de viagem. A pesquisadora respondeu que as
"preferéncias" certamente seriam atitudes. Ja as “habilidades de viagem e as necessidades” podem
ser indiretamente vinculadas a atitudes. Por exemplo, se um individuo precisasse chegar em casa
(ou na escola dos filhos) rapidamente, em caso de emergéncia, isso poderia influenciar a atitude
desse individuo em relacdo a viajar de carro ou por outros meios. Se esse individuo ndo puder andar
de bicicleta, isso influenciaria o gosto ou preferéncia por viajar de bicicleta. Mas a autora finaliza
as explicagcdes expondo que as “habilidades de viagem e necessidades” poderiam, presumivelmente,

também influenciar diretamente a localizacdo residencial e constituir outro tipo de auto-selecéo.

Ainda nesse tocante, Schwanen & Mokhtarian (2005a) esclarecem que uma familia com
predisposicdo para realizar viagem de uma determinada maneira seleciona uma localizacao
residencial que permita a busca por esse tipo de viagem preferencial. Para ilustrar, os pesquisadores
mencionam um exemplo de uma familia com preferéncia por deslocamentos por meio de transporte
coletivo publico urbano. Esta familia, por opcéo, vai residir em um local que proporcione facil
acesso a este tipo de transporte. Outro exemplo é o que pode acontecer em areas habitadas por
individuos que tém dificuldade com determinada lingua falada, eles podem preferir morar em uma
localizacdo que tenha muitos outros falantes da mesma lingua nativa. Caso semelhante pode
acontecer também com os individuos que ndo tém experiéncia com smartphones, inclusive pode ser
0 caso deles ndo confiarem em aplicativos de compartilhamento de carro ou bicicleta para se
locomover (MOKHTARIAN, 2019).

De acordo com as explicagdes conceituais definidas acima, esta pesquisa priorizara a analise da
escolha da localizacdo residencial em uma vertente em que a residential self-selection seja
caracterizada pela relacdo entre trés grupos de variaveis: habilidades de viagem, necessidades e
preferéncias. A opcdo por estes grupos ocorreu pela importancia que cada uma exerce na

composicao da residential self-selection. A Figura 2.5 ilustra a referida relacao.
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Figura 2.5 — Residential Self-selection

A residential self-selection geralmente resulta de duas fontes, os tragos sociodemogréaficos e as
atitudes. Para exemplificar a caracteristica sociodemogréafica, o pesquisador expde o cenario de uma
familia de baixa renda e que ndo possui carro. Esta familia pode optar por viver em um bairro com
um amplo servico de transporte e, consequentemente, passar a usar mais o transporte. Neste caso, 0
que influenciou a escolha do meio de transporte desta familia ndo foi o amplo servico de transporte,

foram as restricdes econdmicas.

A questdo da auto-selecdo orientada pela atitude em relacdo ao comportamento de viagem e o
ambiente construido é simples, em termos matematicos, podendo ser modelada da seguinte forma:
Comportamento de Viagem = f (Ambiente Construido, X) + &, segundo Cao et al., (2009a), onde X
representa as variaveis observadas, como as sociodemograficas, e ¢ refere-se a todas as variaveis
ndo observadas que influenciam o comportamento de viagem. O problema requer que as variaveis
explicativas observadas (Ambiente Construido, X) ndo estejam correlacionadas com variaveis

explicativas ndo observadas (g).

Segundo Cao et al., (2009a), a falta de observacéo dessa condi¢cdo gera um viés de endogeneidade
(variavel preditora influencia a predita e vice-versa), produzindo coeficientes tendenciosos e
inconsistentes para 0 ambiente construido X, de forma a tornar invalido o teste de hipoteses sobre o
significado das variaveis. Por isso, 0 pesquisador ressalta a importancia de mensurar variaveis como
as atitudes, pois elas podem influenciar a localizag&o residencial, que por sua vez pode influenciar

as caracteristicas do ambiente construido, que € experimentado pelo individuo e familiares.

Ao analisar alteracbes modais decorrentes da mobilidade didria e das mudancas residenciais,
Klinger (2017) verifica as mudangas de modos de transporte entre novos residentes. Uma de suas

conclusdes é que os individuos que se mudaram para cidades onde o ciclismo e o transporte publico
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sdo mais efetivos tornaram-se propensos a multimodalidade, inclusive mais que os residentes que
se mudaram para cidades auto orientadas. Portanto, o autor argumenta que a residential self-
selection é um fenbmeno que vem tornando-se popular devido as contribuicdes de outros
pesquisadores, que mostram que a escolha residencial é influenciada por preferéncias preexistentes

em relacdo aos atributos de mobilidade e a forma urbana (VAN WEE, 2009).

Para Ettema & Nieuwenhuis (2017), o entendimento da residential self-selection é proporcionar as
familias e/ou individuos a possibilidade de se localizarem em regides que fornecam condicfes
propicias & sua maneira preferida de viajar. No entanto, presume-se que essas familias e/ou
individuos ndo tenham restri¢cGes para escolherem os seus locais residenciais preferidos, isto €, ndo
sdo constrangidos quanto a liberdade de escolha dos seus locais favoritos. Outra observagédo
importante que os pesquisadores apontam é quanto as atitudes em relacdo aos diferentes modos de
viagem. Para eles, estas atitudes desempenham um papel fundamental em relacdo a escolha da

localizagéo.

Para Ye & Titheridge (2017), a hipotese da residential self-selection de que as pessoas escolhem
locais de origem com caracteristicas do ambiente construido, pelo menos até certo ponto, confirma
suas atitudes relacionadas a viagens. Por exemplo, um individuo com preferéncia por viajar de
bicicleta pode preferir escolher ter uma residéncia, ou local de trabalho, em uma cidade com
infraestrutura favoravel as bicicletas. Portanto, as atitudes de viagem afetam a localizacdo
residencial e de emprego, e estdo associadas a caracteristicas do ambiente construido e, por sua vez,

ao comportamento de viagem.

Ainda nesse tocante, porém em outro estudo, Cao et al., (2009b) analisaram a associacdo entre o
ambiente construido e o comportamento de viagem, ao questionarem se 0 ambiente construido
influencia o comportamento de viagem ou se as preferéncias por padroes de uso do solo e opgdes
de viagem afetam a escolha residencial. Os pesquisadores concluiram que se a escolha residencial
é afetada, entdo pode haver uma relacdo causal observada entre o ambiente construido e o
comportamento de viagem, sendo esta atribuida a residential self-selection. Para exemplificar, no
caso de individuos que preferem caminhar, suas escolhas seriam por bairros que favorecam 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 individuos
selecionam para determinados ambientes residenciais construidos com base em suas preferéncias
de viagem. Porém, segundo o pesquisador, a residential self-selection € desafiada por uma série de
motivos. Primeiro, nem todos os individuos tém o privilégio de selecionar suas escolhas
residenciais, isto &, sdo constrangidos na liberdade de escolher suas preferéncias locais (ETTEMA
& NIEUWENHUIS, 2017) e, segundo, o ambiente construido pode ter uma influéncia significativa

na atitude de viagem de uma pessoa.

Ainda segundo Lin et al., (2017), uma hipétese dessa teoria é a de que os individuos tém um alto
nivel de liberdade em relacdo a escolha da localizacdo residencial, seguindo as preferéncias de
viagem ao fazerem as escolhas residenciais. Porém, na realidade isso ndo se verifica, visto que, em
geral, a maioria das familias tém pouca ou até nenhuma liberdade em relacédo a escolha do seu local
de residéncia, por motivos como: Estado como regulador da habitagdo, pelos desentendimentos
entre os membros da familia, pela acessibilidade limitada, e pelo fato de que familias de baixa renda
tém poder aquisitivo menor em comparacdo com familias de alta renda para desempenhar suas
preferéncias quanto a localizacdo residencial (NZSS, 2009; LIN et al., 2017; ETTEMA &
NIEUWENHUIS, 2017).

No tocante ao ambiente construido ter influéncia na atitude de viagem de uma pessoa, 0S
pesquisadores Lin et al., (2017) argumentam que a residential self-selection frequentemente ignora
essa possibilidade. A argumentacdo é de que, ao longo do tempo, os individuos podem adaptar suas
preferéncias e/ou atitudes de viagem ao ambiente construido residencial. Porém, alguns
pesquisadores mostraram que essas relacfes sdo reciprocas (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-sele¢do” (do termo em inglés self-selection) é simples, e 0
problema pode ocorrer se as caracteristicas individuais ndo forem suficientemente medidas. As
escolhas dos individuos sdo baseadas em uma variedade de fatores, incluindo atitude, ambiente
construido, meios de transporte disponiveis, preferéncias de viagem, entre outros. Dentre esses
grupos, ha as variaveis que ja foram incluidas nos modelos (a), variaveis que foram omitidas e néo
entraram no modelo (b) e o grupo de interagdes entre as variaveis (b) e (a), o grupo (c). Porém, em
(c) pode ocorrer das variaveis ndo observadas (b) se correlacionarem com as variaveis observadas

(@). Nesse caso, os efeitos estimados atribuidos as variaveis observadas podem, de fato, serem
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parcial ou totalmente devidos as variaveis nao observadas com as quais estdo correlacionadas (Cao
et al., 2009a).

Em outras palavras, Van Wee (2009) analisa de forma pratica o impacto do ambiente construido no
comportamento de viagem. Segundo o pesquisador, este impacto pode incluir as caracteristicas do
ambiente construido (densidade demografica, uso do solo, forma urbana), varidveis
sociodemograficas (género, idade, renda), mas ndo medem as preferéncias para viajar com
determinado meio de transporte. No entanto, a preferéncia quanto ao meio de transporte pode ser
correlacionada com a escolha residencial. Ignorar essa preferéncia pode levar a uma superestimacéo
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 varidveis de uso do solo
no comportamento de viagem. Entdo, para uma melhor precisdo dos resultados, em cenarios que
consideram infraestrutura, uso do solo e estruturas urbanas, a inclusdo da auto-selecdo nos modelos
pode melhorar significativamente a aplicacdo dos recursos publicos destinados as politicas de

habitacdo, projetos de uso do solo, sistemas de transporte, entre outras.

Para Van Wee (2009), a auto-selecdo em relacdo a localizagdo, meios de transporte e 0
comportamento de viagem sdo, em geral, fortemente relacionados. Para ilustrar essa afirmagéo, o
pesquisador explica que a “auto-selecao” fortalece as opgdes de preferéncia em relagdo a localizagao
(residencial, profissional, estudo) e comportamento de viagem (escolhas dos meios de transporte,
forma de conducdo, nimeros, frequéncia e distancia das viagens). Sendo que o contrario também
pode acontecer, por exemplo, as atitudes em relacdo a viagem podem ser influenciadas por
experiéncias baseadas em localizacdo. Com isso, a auto-selecdo tem um efeito direto sobre o
comportamento de viagem, mas também um efeito indireto, com relacédo a localizacdo, que por sua

vez estdo relacionadas a auto-selecdo.

Por isso, segundo Van Wee (2009), ha diversas possibilidades de auto-selecdo para os individuos,
como as preferéncias por localizacdo, atividades, local de trabalho, caracteristicas e tipos de
emprego, comportamento de viagem, escolha dos meios de transporte, estilo de condugéo
(agressivo, calmo), conducdo sob influéncia de drogas e/ou bebidas alcodlicas, ou sob condi¢bes
climaticas adversas; particularidades com relacdo a viagem (frequéncia, distancia, tempo),
propriedade do carro, peculiaridades dos veiculos (tipo do carro, motor, combustivel) e

externalidades com relagéo ao transporte (barulho, poluigéo, risco, segurancga, congestionamentos).
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Ja Naess (2008) comenta que ha um numero considerdvel de pesquisas que investigam as relacdes
existentes entre as caracteristicas estruturais urbanas e as viagens, porém, a existéncia, a natureza e
a forca de tais relacionamentos sdo contestadas, pois ha a possibilidade dos individuos basearem as
escolhas residenciais, em parte, nas preferéncias por um determinado meio de transporte especifico.
Segundo Schwanen & Mokhtarian (2005a), os individuos atuam como consumidores racionais e
escolhem os meios de transporte para os deslocamentos obedecendo a mais alta utilidade (preco,

nivel de servigo, 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 monetarias e efeitos
psicolégicos, como conforto e estética. Segundo Cao et al., (2009b), os custos de viagem podem ser
influenciados pelas caracteristicas do ambiente construido que conecta origens e destinos de viagem,
e 0 ambiente construido pode influenciar os custos de viagem, que por sua vez determinam as
decisbes dos individuos quanto a geracdo de viagem e o comportamento de viagem (YE &
TITHERIDGE, 2017).

Para Van Wee (2009), o comportamento de viagem e as opcOes de localizagdo estédo fortemente
entrelacados, por isso, ao longo da ultima década, as pesquisas de residential self-selection tém sido
amplamente reconhecidas. Em parte, este reconhecimento se deve ao fato dos individuos poderem,
teoricamente, se auto selecionar em relacdo a escolha da localizacdo (local de residéncia, trabalho,
lazer), atividades, comportamento de viagem (escolhas de meios de transporte, formas de
conducdo), ou mesmo em relagdo as externalidades do transporte (ruido, vibracao,
congestionamento, poluicdo). Scheiner (2014) agrega a essa forma de pensar. Para o pesquisador,
os estudos de auto-selecdo e comportamento de viagem investigam a mobilidade espacial como um
processo de decisdes de mobilidade inter-relacionadas, as quais os individuos percorrem ao longo
das suas trajetorias de vida, fundamentando-se na concepcao de que o comportamento de viagem
esta incorporado nas aspiracdes e decisdes individuais ou familiares, em aspectos referentes a como

e onde vivem e quais as formas que se locomovem diariamente.

Scheiner (2014) argumenta, em relacdo aos grupos populacionais, que a distribuicdo espacial
desigual vem sendo estudada desde 1925 pelos pesquisadores Park, McKenzie e Burgess, numa

pioneira analise da Chicago School of Sociology (PARK et al., 1925), em que o foco recaia sobre
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status social e raca. No entanto, a partir da década de 1980, outras caracteristicas como o estilo de
vida e as preferéncias para habitagdo foram consideradas ou até substituiram o status social nos
estudos sobre segregacdo e gentrificacdo (processo de transformacdo dos espagos urbanos,

decorrido da reestruturacé@o nos perfis residenciais e padrdes culturais de um grupo populacional).

Ainda segundo Scheiner (2014), as argumentacGes sobre residential self-selection séo recentes, e
foram desenvolvidas mais nos Estados Unidos, nos principios do novo urbanismo, do que na
Europa, no tocante as cidades compactas (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a). Inicialmente,
nestes paises, a discussdo estava fortemente ligada ao estilo de vida, sendo os resultados atribuidos
a preferéncia em relacdo as escolhas de localizacdo residencial para estudos em viagens. Na
Alemanha estes estudos aconteceram ao longo da década de 1990, mas ndo foram enviados de forma
empirica naguele momento. Ja no final da década de 1990, os estudos incluiam preferéncias de

viagens e/ou estilo de vida Scheiner (2014).

Para Naess (2009), desde o inicio da década de 1990 grande parte das pesquisas sobre a influéncia
da estrutura urbana no comportamento de viagem inclui diversas variaveis demograficas e
socioecondmicas (género, idade, caracteristicas domésticas, status de emprego e renda), inclusive a
propriedade do automovel, para explicar diferencas nos recursos de mobilidade dos individuos e
escolhas dos meios de transporte. Porém, as atitudes podem influenciar as varias escolhas
individuais em meio a algumas possibilidades, como por exemplo viagens de lazer e compras. De
fato, em alguns estudos essas variaveis comecaram a aparecer (KITAMURA et al. 1997; BAGLEY
& MOKHTARIAN, 2002), mas ainda assim alguns autores acham inconclusivas as evidéncias de
influéncia do ambiente construido sobre o comportamento de viagem, ou das particularidades do
bairro para a reducdo do automovel, ou mesmo das caracteristicas do uso do solo para explicar a
mudanca de comportamento (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a).

Consequentemente, os estudos da residential self-selection evoluiram ao longo dos anos, mas ha
alguns componentes basicos que podem ser identificados em todas as pesquisas, como escolhas de
opcOes em relacdo a viagem (rotas e meio de transporte), preferéncias espaciais (acessibilidade,
localizagéo, vizinhanga e meio ambiente), situagdo de vida individual ou domiciliar (preferéncias
de viagens e/ou estilo de vida, residéncia e vizinhanca), propriedade ou disponibilidade de carro

(mobilidade) e comportamento de viagem (SCHEINER, 2014). Em linhas gerais, dois fatores sdo
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fundamentais para este tipo de estudo: as preferéncias e as indagacdes referentes a escolha da
localizag&o residencial.

Em uma reviséo da literatura avaliando os Gltimos 15 anos referentes a residential self-selection,
Scheiner (2014) identificou quatro caracteristicas que predominam em grande parte dos estudos.
Primeiro, as preferéncias de vizinhanga e viagens influenciam o comportamento de viagem, e as
situacOes de vida (acontecimentos) e o uso do solo, em certa medida, capturam preferéncias, desde
que as preferéncias ndo sejam controladas. Segundo, o uso do solo tem influéncia sobre o
comportamento de viagem, independentemente da metodologia utilizada nos estudos sobre
residential self-selection, embora essa influéncia seja mais reportada nos casos de distancias de
viagem e na escolha do modo, e menos na participacdo em atividade e nas frequéncias de viagem.
Terceiro, as situacdes de vida geralmente explicam mais as variagdes no comportamento de viagem
do que as preferéncias, isto porque as preferéncias sdo expectativas e s6 podem ser realizadas devido
ao acesso a determinados recursos. E, por ultimo, a propriedade do carro influencia o
comportamento de viagem. Se a disponibilidade do carro ndo for a variavel resultante, entdo é uma

variavel intermediaria de importancia central.

Para Cao et al., (2009a), embora a residential self-selection possa oferecer evidéncias comprovadas,
ainda assim ela é vulneravel a vérias limitacdes intrinsecas. Primeiro, as atitudes ndo séo faceis de
medir e analisar, e, em muitos casos, ndo sdo nem mencionadas nas pesquisas; ou, quando sao
medidas, podem ter sido medidas com erro, podendo n&o capturar de forma abrangente todas as
atitudes relevantes, o que torna os resultados sobre previsdo e demanda por viagem volateis, isto é,
inconstantes e frageis. Segundo, pode haver uma incompatibilidade temporal caso os dados sejam
transversais, pois as atitudes medidas no presente momento podem ser divergentes das escolhas ja
realizadas quanto ao ambiente construido. E, por ultimo, os estudos podem ter uma representacao
simplista das possiveis interacdes existentes, isto €, podem modelar apenas uma direcdo causal, do

ambiente construido para o comportamento de viagem.

Para Scheiner (2014), a discussdo da residential self-selection, no tocante as viagens, busca
responder a uma questao relacionada a distribuicao espacial desigual, com diferentes caracteristicas
pessoais e aspectos sociais, para entender o comportamento de viagem e a mobilidade. Em suma,
procura-se responder em que medida as diferencas espaciais podem ser explicadas em termos

espaciais ou até que ponto elas sdo explicadas pela distribuicdo espacial desigual, relacionada as
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caracteristicas sociais e pessoais dos individuos quanto as preferéncias e viagens. O foco reside na
distribuicdo espacial desigual, ocasionada pelas preferéncias familiares, em relacéo a localizacéo

residencial, residéncia, vizinhanca e viagens.

Entende-se que esta discussdo apresenta um foco relacionado as diferencgas psicoldgicas ou sociais,
porém o foco real estd no uso do solo. E exatamente neste critério que a residential self-selection
torna-se importante, de forma tedrica e metodologica, para uma investigacdo mais criteriosa sobre
os vinculos do uso do solo e viagens. Verifica-se que 0 uso do solo misto e um sistema de transportes
mais variado oportunizam aos individuos mais escolhas de destinos e de modos de transporte. Por
isso que as cidades europeias, geralmente, proporcionam mais opgdes referente as viagens do que
as cidades americanas. Sao consideracfes assim, baseadas nas caracteristicas de uso misto do solo

e na qualidade no transporte publico, que favorecem a ideia da “auto-sele¢do” (SCHEINER, 2014).

Com isso, Scheiner (2014) deixa bem claro que o processo de residential self-selection esta
condicionado ao mercado imobiliario, inclusive a relacdo comportamento de viagem e residential
self-selection também esta condicionada, pois o0 uso do solo é um facilitador ou um impeditivo para
certos comportamentos de viagem, pois, de outra forma, os individuos ndo teriam motivos para
selecionar determinados lugares. Contudo, o pesquisador ndo descarta a importancia de estudar os
processos de residential self-selection, inclusive verifica que melhorou consideravelmente a
compreensdo sobre o comportamento de viagem. Porém, sugere que as preferéncias, as variaveis
comportamentais e o contexto espacial deveriam ser incorporados a uma pesquisa longitudinal,
orientada, de forma a capturar as mutuas e complexas relagdes esperadas. Van De Coevering et al.,

(2021) coaduna com essa ideia, no tocante a necessidade de mais estudos longitudinais neste campo.

Ja Naess (2009) elucida que uma pesquisa longitudinal, além de ser rigorosa quanto a realizacao, €
trabalhosa, devido a dificuldade de retencdo dos painéis durante um tempo suficientemente longo.
Além disso, os resultados ndo podem estabelecer que existe uma causalidade entre as relagoes,
apenas a evidéncia de relacionamentos causais, que sdo teoricamente fundamentados. E, ainda, os
resultados podem ser usados de forma exploratoria para a composicdo de padrdes e relacionamentos

que podem resultar de influéncias causais.

Porém, Naess (2015) recomenda que os desenhos de pesquisas combinem métodos qualitativos e

quantitativos. Segundo o pesquisador, a pesquisa quantitativa pode resultar em algumas relagdes
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dominantes, nivel agregado, entre as caracteristicas do ambiente construido e as viagens, e em como
esses padrdes podem variar com diferentes contextos da cidade. Nesse contexto, a estatistica
tradicional desempenha um papel importante na combinagdo de diferentes fatores do ambiente
construido, como os sociais, culturais, econdémicos, politicos, entre outros; embora as analises
multivariadas ndo possam estabelecer que a causalidade existe, mas podem revelar padrdes e

relacionamentos que podem resultar de influéncias causais.

O método qualitativo € preferivel, segundo Naess (2015), para investigar o transporte dos individuos,
ou seja, as premissas, os estimulos e as justificativas para a tomada de decisdo referente ao
transporte, no tocante a participacdo nas atividades, localizacdo dessas atividades e modos de
transporte. A tradicdo interpretativa voltada para a analise individual é capaz de registrar as
motivacdes, deixando de lado as novas estruturas emergentes e os padrdes agregados, podendo

produzir resultados que afiram as adaptacGes dos distintos individuos aos contextos.

Em linhas gerais, segundo Van De Coevering et al., (2021), ndo é uma tarefa facil 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 area propicia (favoravel) as
suas atitudes e preferéncias de viagem e ter experimentado mudancas significativas nas
caracteristicas do ambiente construido numa area mais alinhada a atitude e a preferéncia de viagem.
O estudo é desafiador devido as mensuracdes de varidveis comportamentais que, em geral, sdo muito
complexas, como as atitudes, preferéncias e necessidades; além das técnicas que abrangem a coleta
de dados e os mecanismos que se utilizam para a obtencdo dos resultados. Todos esses fatores

precisam estar alinhados para a reducao 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 ultimas duas décadas
0 papel das atitudes recebeu grande atencdo nas pesquisas cientificas sobre mobilidade residencial
e comportamento de viagem devido a sua complexidade. Segundo De Vos et al. (2021), numerosos
estudos constataram que as atitudes de viagem ndo afetam somente o comportamento de viagem,
mas também a escolha do local de residéncia com base nas preferéncias 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
varias definicdes de atitudes dentro da psicologia social. Dentre essas definicdes, ha as que
conjecturam que as atitudes sdo aprendidas, enquanto outras assumem, em parte, que elas estejam
relacionadas a uma base bioldgica. Porém, para os pesquisadores, apoiados pela definigdo de Eagly
& Chaiken (1993), as atitudes sdo uma tendéncia psicologica 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 crengas, por exemplo como “andar
de bicicleta é ecologicamente correto”; e em respostas comportamentais referem-se a agdes
explicitas por parte de pessoas relacionadas ao objeto de atitude, por exemplo, “andar de bicicleta
ou assinar uma peti¢ao em favor da infraestrutura de bicicletas” (BOHTE et al., 2009; EAGLY &
CHAIKEN, 1993).

Ja para Heider (1958), atitude refere-se ao “desejar”, ou ao que Durand (2000) cognominou de
“querer fazer”. De uma maneira geral, a atitude ¢ um componente da motivagao, isto €, estabelece
relagbes com o desejo para o0 contentamento ou a satisfacdo pessoal daquilo que se deseja realizar.
Por isso, Heider (1958) designou a atitude como um fator motivacional, visto que influencia a
aptiddo, a tendéncia e a predisposi¢do do individuo a adogéo de determinado comportamento. Dessa
forma, a atitude é tida conceitualmente como uma propriedade que influencia e afeta, em certa
medida, o comportamento do individuo em relacdo a pessoas, objetos e eventos, inclusive
determinando a escolha para uma acéo pessoal (MARTIN-BARO, 1985; BRANDAO & BORGES-
ANDRADE, 2008).

Com isso, o efeito da atitude é ampliar reacGes, tanto positivas (aceitacdo) quanto negativas
(rejeicdo), para que os individuos tenham determinadas acdes especificas em relacdo a outros
individuos, a objetos pessoais, bens de consumo, recursos para obter um resultado, acontecimentos,
oportunidades e a situacdes especificas, de maneira que os individuos se comportem de determinada
forma, para o estabelecimento de padrdes especificos de comportamento (GAGNE et al., 1988;
BRANDAO & BORGES-ANDRADE, 2008). Porém, conforme mencionado anteriormente, a
atitude é tida conceitualmente como uma propriedade que influencia, em certa medida, o

comportamento dos individuos. Isso acontece porque algumas investigacfes ndo conseguiram
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verificar empiricamente as relagdes entre atitude e comportamento, sobretudo por dificuldades
metodolégicas (MARTIN-BARO, 1985; BRANDAO & BORGES-ANDRADE, 2008).

As atitudes, segundo Busch-Geertsema & Lanzendorf (2015), séo fatores pessoais que afetam o
comportamento de viagem. Porém, contrario a esta ideia, o estudo de van Acker et al., (2010)
evidencia que as atitudes ndo influenciam diretamente o comportamento. Apoiado na Theory of
Reasoned Action (TRA), o pesquisador informa que as intengdes intervém na relacdo entre atitudes
e comportamentos, pois as inten¢des sdo influenciadas por atitudes e por outros fatores; e argumenta
que o conceito de intencdes esta intimamente relacionado as preferéncias. Segundo o pesquisador,
as preferéncias sdo atividades que expressam ou identificam como um individuo deseja ou pretende

se comportar.

Segundo van Acker et al., (2010), o pesquisador Triandis (1971) referiu-se aos trés estagios que
constituem as atitudes: primeiro, um aspecto cognitivo envolvendo percepcdes e conhecimento dos
estimulos; segundo, um aspecto afetivo envolvendo sentimentos, emocdes e valores; e terceiro, um
aspecto comportamental envolvendo atuacdo em resposta aos dois outros aspectos. Segundo
(BERTAZZO, 2016) a formacdo da atitude € um processo desenvolvido a partir da generalizacdo

de associacOes mais elementares, do acimulo de experiéncias ou de informacGes recebidas.

Para a psicologia social, ha trés tipos diferentes para definir as atitudes, estabelecidas por modelos
de um, dois e trés componentes. Os modelos de um componente tém que o efeito do objeto
psicolégico pode ser mais ou menos intenso e exibir uma forma positiva ou negativa. Ja um pouco
mais complexo, os modelos de dois componentes definem atitude como uma predisposicao implicita
(estado de prontiddo mental) cuja influéncia é generalizada e consistente nas respostas avaliativas
ou julgadoras. Os dois componentes sdo: o estado de prontiddo mental e a avaliacdo de um objeto
(BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015).

O modelo de trés componentes tem 0 mesmo alinhamento apresentado anteriormente, nos estudos
de Triandis (1971) e van Acker et al., (2010). O conceito de atitude é estruturado em trés partes:
cognitivo, afetivo e componentes comportamentais. A atitude é definida por Hogg & Vaughan
(2008) como uma organizacao de crencgas, sentimentos e tendéncias comportamentais, cuja duragdo
é relativamente estavel para objetos, grupos, eventos ou simbolos socialmente significativos
(BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015).
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Segundo Hogg & Vaughan (2008), essa definicdo é muitas vezes criticada, pois conduz a uma
implicacdo causal entre atitude e comportamento, que alguns pesquisadores questionam (VAN
ACKER et al., 2010), uma vez que ndo ha uma distingdo estatisticamente segura dos trés
componentes. Mas, segundo Busch-Geertsema & Lanzendorf (2015), h& pelo menos trés fatores que
influenciam a relagéo entre atitude e comportamento. S&o eles os fatores situacionais (humor, acesso
cognitivo da atitude), fatores pessoais (idealismo, autoconsciéncia) e entendimento metodologico

na coleta de dados (uma atitude particular prevé um comportamento melhor).

H& um interesse crescente nos estudos de mobilidade cuja abordagem permeie modelos
comportamentais. Nestes estudos os pesquisadores estdo interessados em avaliar as relacdes
existentes entre as atitudes e 0 comportamento de viagem, inclusive fazendo links com teorias de
outras ciéncias do conhecimento, como a Teoria da Dissonancia 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 trés dimensdes de atitudes que afetam
0 comportamento de viagem. Estas dimens@es sdo: instrumental, afetiva e simbdlica. As atitudes
instrumentais foram durante muitos anos o cerne das pesquisas de comportamento de viagem. Estas
atitudes sdo 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 questdes como custo monetario, conveniéncia e flexibilidade. A atitude de

longo prazo ou coletiva estabelece relacdo com o meio ambiente, fitness e saude.

A dimensdo afetiva esta relacionada aos atributos afetivos de uma viagem, como estresse, excitacao
e prazer. A dimensdo simbdlica pode ser combinada com a dimenséo afetiva e subdividir-se em
quatro categorias: autonomia, status, excitacdo e privacidade. Embora os estudos desenvolvidos
anteriormente encontrem uma correlacao entre as dimens@es instrumentais, afetivas e simbolicas,
os resultados ndo permitem concluir uma relacdo causal a partir das atitudes instrumentais em
relacdo as atitudes afetivas e simbolicas. As viagens de trabalho estdo mais relacionadas com a

atitude instrumental, enquanto que as viagens de lazer fazem relagdo com as dimensdes afetivas e
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simbdlicas. Contudo, as atitudes explicam, de forma mais precisa, 0 comportamento, quando
relacionadas a um comportamento especifico (BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDOREF, 2015).

Para Kotler (2000), as atitudes dos individuos induzem a comportamentos razoavelmente
correlacionados em relagdo a objetos semelhantes, fazendo com que os individuos ndo precisem
interpretar e reagir a cada objeto de maneira nova. Assim, o autor reforca que as atitudes
economizam energia, observacdo, pensamento, raciocinio e reflexdo por parte dos individuos, pois
dificilmente elas mudam. Sendo assim, as atitudes dos individuos estabelecem um padréo conexo,
coerente e harmonioso, de forma que mudar uma Unica atitude pode exigir que sejam feitas

adaptacdes mais profundas em outras atitudes.

A mudanca de atitude pode acontecer mediante 0s argumentos convincentes ou pela experimentacao
de um comportamento que afeta a atitude de alguém. Em linhas gerais, a mudanca de atitude esta
relacionada a duas formas: a primeira, em resposta a um sentimento, condicionamento ou
identificacdo social; e a segunda, devido a um esfor¢o cognitivo, proveniente da coleta e
processamento de informacdes. As atitudes sdo relativamente estaveis ao longo do tempo, no
entanto elas podem mudar a partir da experiéncia diéria, especialmente quando elas sdo mais fracas.
Dessa forma, os estudos que investigam mudancas de atitudes sdo um desafio particular para a
pesquisa (BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015). Hu et al. (2023) entendem que 0s
individuos com certas atitudes podem se auto-selecionar, inclusive para determinado ambiente
construido que atendam as preferéncias; no entanto estes mesmos individuos podem mudar de
atitudes, quando influenciados por um outro ambiente construido. Assim, entende-se que 0s
individuos podem ajustar suas atitudes devido a exposi¢do a um novo ambiente, e segundo Van Wee
et al. (2019), estas mudancas 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 realocacdo residencial e, para
entender essa dinamica, os pesquisadores sugerem a captura de dados longitudinais que analisem as
atitudes e comportamentos de diferentes membros de uma familia durante e ap6s a realocacao

residencial.
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2.6.2 Preferéncias

Segundo Scheiner (2014), as atitudes sdo as avaliacbes de uma pessoa, incluindo estimulos
(problema, objeto ou pessoa), comportamentos e conceitos. As preferéncias sdo um tipo particular
destas avaliacGes. As preferéncias sdo disposicOes para as alternativas de decisbes e acdes
individuais ou familiares. Contudo, tais avaliacbes também incluem niveis de satisfacdo ou
insatisfacdo pelos quais as caracteristicas existentes ou percebidas de um objeto sdo avaliadas. O
pesquisador reforca, ainda, que as pessoas ndo nascem com preferéncias fortes ou fracas, inclusive
suas preferéncias podem se atenuar quando as circunstancias mudam ou quando ndo acontece a
realizacdo (VAN ACKER ET AL., 2010).

Para Nass (2009), os individuos escolhem suas residéncias e os locais de trabalho sem muita
preocupacdo com as consequéncias em termos de distancias de viagem, desde que os locais de
residéncia e/ou trabalho se localizem nas &reas centrais da cidade. Para estes individuos, €
importante o equilibrio entre as preferéncias residenciais e as distancias domiciliares em relacao as
outras instalacGes (trabalho, estudo, lazer); portanto, mais importante é a satisfacdo em manter a
preferéncia de localizagdo da residéncia, de forma bastante independente das implicagdes dessas

escolhas em termos de viagem.

Em geral, as preferéncias sdo tratadas como fatores de impacto na escolha residencial e no
comportamento de viagem nos estudos sobre residential self-selection, ou s&o modeladas como
variaveis exdgenas (localizagdo residencial e viagens), também conhecidas como variaveis
independentes, observaveis, que sdo medidas empiricamente; e variaveis enddgenas (situacdo da
vida e estilo de vida), também conhecidas como variaveis dependentes, latentes ou ndo observaveis
(SCHEINER, 2014; BERTAZZO, 2016). Sdo exogenas porque a escolha da localizacéo residencial
e a configuracdo do uso do solo ndo pode ser independente da escolha de meio de transporte
(Schwanen & Mokhtarian, 2005a). Sdo endogenas para as situacfes da vida, porque elas
normalmente imp&em certas preferéncias, como por exemplo, determinadas familias podem preferir
um ambiente verde e seguro, enquanto outras familias mais jovens ou solteiras podem preferir um

bairro animado, com varias comodidades urbanas (SCHEINER, 2014).

Um aspecto importante levantado por Scheiner (2014) é referente a precisdo de medida. Os efeitos

relativos a estimacdo, para diferentes variaveis, confrontam o problema de que todas as variaveis

65



devem ser medidas com aproximadamente 0 mesmo grau de precisdo. Porém, as variaveis de uso
do solo séo, geralmente, medidas com maior precisdo do que as percepc¢des, normas, atitudes,
necessidades e preferéncias (BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015). Apesar disso, as
pesquisas que envolvem essas variaveis devem ser estimuladas, e ndo podem ser entendidas pela
academia como passiveis de fragilidades, pois nem sempre desempenham uma conclusdo 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 a seguinte questdo: os sistemas
de transporte e uso do solo sdo importantes para 0 comportamento dos individuos, mesmo que esse
comportamento esteja estatisticamente dependente das preferéncias, em vez dos atributos objetivos
como sistemas de transporte e bairros? O pesquisador entende que sim, sdo importantes, pois 0 uso
do solo e o sistema de transporte sdo elementos objetivos no comportamento de um individuo, e as
preferéncias residenciais (ou qualquer outra) ndo podem ser relevantes sem os atributos objetivos,

que, inclusive, lhe possibilitam a realizacéo.

Do ponto de vista politico, Scheiner (2014) entende que o ordenamento do territorio deve tentar
incorporar e impactar as preferéncias, em vez de limitar o seu alcance ao fornecimento de habitagdo
e qualidade nos sistemas de transporte e uso do solo. Para o pesquisador, a reurbanizacao que surgiu
na Ultima década fortaleceu as diferencas nos precos da terra entre as cidades e as areas periféricas.
No entanto, as decisdes politicas e o gerenciamento correto, voltados a orientacdo e ao
desenvolvimento espacial, poderiam incluir tentativas de influenciar preferéncias ou restringir a

liberdade de escolha (financeiramente ou legalmente).

2.6.3 Necessidades

A teoria das necessidades oferece suporte para a resolucdo de problemas e conflitos. Em termos
conceituais, ndo apresenta uma nova perspectiva no campo das ideias, mas soma-se a psicologia
social aplicada e humanista. Estas areas do conhecimento apresentam indmeros conceitos e
principios que sdo complementares a teoria das necessidades. A psicologia humanistica fornece os
pressupostos iniciais de valores e a concepc¢éo a psicologia social aplicada aos seres humanos. A
filosofia humanista afirma que os valores morais devem ser encontrados nas experiéncias e

necessidades humanas, como por exemplo na democracia e igualdade social, isto €, todos 0s
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individuos séo iguais em dignidade e valor e merecem igualdade de oportunidades e tratamento.
Além disso, exige que os individuos 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 motivacdo humana baseada na hierarquia das necessidades humanas basicas,
desenvolvida por Maslow (1954), apresenta que o ser humano esta sempre em busca de satisfacéo,
em um grau razoavel, grau este que € variavel de individuo para individuo. Dai, a medida que
experimenta alguma satisfacdo, em um determinado nivel, logo apresenta a necessidade de se
deslocar para o préximo nivel, imediatamente superior, e assim sucessivamente. Um dos pilares
desta teoria é o principio de gque todo ser humano tem necessidades comuns que motivam seu
comportamento no sentido de satisfazé-las, e a medida que sdo satisfeitas, outras necessidades véao
sendo construidas. Por esse motivo, Maslow classifica de forma hierarquica as necessidades em
cinco niveis: primeiro, as necessidades basicas ou fisioldgicas; segundo, as necessidades de
seguranca; terceiro, as necessidades sociais; quarto, as necessidades de autoestima e, quinto e
ultimo, as necessidades de autorrealizacdo (MASLOW, 1954; 1981; BOHRER, 1981; REGIS &
PORTO, 2006).

As necessidades basicas ou fisioldgicas sdo primordiais da teoria, pois sdo o ponto de partida. Estas
necessidades estdo diretamente relacionadas a existéncia e sobrevivéncia do ser humano, como, por
exemplo, a necessidade de agua, alimento, vestuério, saneamento, sexo, entre outras. As
necessidades de seguranca estdo relacionadas a protecao individual contra situacGes que envolvem
ameacas, riscos e perigos, como, por exemplo, a necessidade de saude, trabalho, seguridade e ordem
social. As necessidades sociais estdo relacionadas a vida em sociedade, como a necessidade de
convivio, amor, afeto, amizade, entre outras. As necessidades de autoestima estdo relacionadas a
autorrealizacdo, como a dignidade, igualdade, independéncia, respeito, reconhecimento,
oportunidade, entre outras. As necessidades de autorrealizacdo sintetizam o mais alto nivel das
necessidades, inclusive estdo diretamente relacionadas a realizacdo integral do individuo, como a
capacidade de ideologia, utilizacdo 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).

67



Segundo Regis & Porto (2006), ha certas pré-condicGes para que as necessidades basicas possam
ser satisfeitas, sendo que na auséncia dessas condi¢Oes seria impossivel a satisfacdo dessas
necessidades. Dentre estas pré-condicdes, as pesquisadoras destacam: as liberdades de expresséo,
fala e investigacdo para buscar a informacéo e a justica, além da equidade, honestidade e a garantia
de permanéncia no grupo. Porém, cabe uma ressalva quanto & teoria, pois nem todo o
comportamento é definido e determinado pelas necessidades, logo esta teoria ndo é a Unica que
explica o comportamento humano. Para reforcar essa ideia, nota-se que as necessidades
fundamentais de um individuo s&o, em grande parte, inconscientes, e ha outros fatores, dentre eles
0s socioecondémicos, socioculturais, entre outros, que podem influenciar como os individuos buscam
satisfazer suas necessidades (MASLOW, 1954; 1981; REGIS & PORTO, 2006).

As variaveis da residential self-selection que foram escolhidas para a composicdo desta pesquisa
contribuem para o entendimento dos motivos que levaram os individuos a escolher a localizacéo
residencial. Os motivos foram selecionados a partir dos trés grupos de variaveis (habilidades de
viagem, preferéncias e necessidades). Foram escolhidos por contribuir para o entendimento dos
motivos que levaram os individuos a escolher a localizacéo residencial baseados nas atitudes de
viagem. Para a varidvel habilidade de viagem foram escolhidos itens como: gostar de andar de
bicicleta, caminhar, dirigir um automovel, usar o transporte pdblico (ETTEMA & NIEUWENHUIS,
2017); gostar de realizar os deslocamentos com pessoas estranhas (SCHWANEN &
MOKHTARIAN, 2005a; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017). Para a variavel preferéncia, foram
medidas através de sentencas que pudessem medir o favoritismo (predilecdo), tais como: se prefere
usar a bicicleta ao automével (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017); prefere usar o transporte
publico ao automovel (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017); prefere andar a pé do que usar o
automovel (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017); prefere usar taxi ou veiculos por aplicativos
(Uber, 99, Cabify) do que dirigir. Para a variavel necessidade as proposi¢es usadas foram
fundamentadas em Ettema & Nieuwenhuis (2017): preciso de um automovel para realizar todas as
minhas atividades pessoais e profissionais; possuir um automdvel me possibilita fazer mais
atividades; possuir um automoével me da liberdade; eu tento dirigir menos automovel para evitar a

poluicdo do ar. O Quadro 2.7 apresenta as variaveis relacionadas.

68



Quadro 2.7 — Variaveis da Residential Self-selection

Residential Self-selection
Habilidades de Viagem Preferéncias Necessidades
Gostar de andar de bicicleta Preferéncia por bicicleta Realizacdo de atividades pessoais e
profissionais
Gostar de caminhar Preferéncia por transporte publico | Possibilidade de  fazer  mais
atividades
Gostar de dirigir Preferéncia por caminhabilidade | Liberdade
Gostar de usar o transporte publico Preferéncia por taxi ou aplicativos | Poluicdo do ar
de viagem
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 ha uma relacdo entre as escolhas da localizacdo
residencial e do meio de transporte para a realizacdo dos deslocamentos. Com isso, 0s pesquisadores
ressaltam a importancia dos outros estudiosos considerarem os viajantes como seres com percepcdes

subjetivas, sentimentos e crengas em relagdo aos meios de transportes.

Naess (2009) informa que as escolhas quanto aos meios de transporte dos individuos podem ser
influenciadas por fatores inter-relacionados ao movimento e ao processo de mudanca dos locais de
origem e destino. Quanto ao movimento, o relacionamento estd fundamentado no dispéndio de
tempo, custos econdmicos e nos beneficios de acessibilidade nas viagens que séo realizadas por
diferentes meios de transporte. Quanto ao processo de mudanca, esta relacionado aos fatores fisicos,
psicoldgicos e sociais associados a viagem por um meio de transporte particular. Em linhas gerais,
a escolha do meio de transporte pode ser influenciada por uma série de condicGes individuais e
contextuais, que inclui os recursos de mobilidade, obrigacdes sociais, restricdes de tempo geogréafico

e propdsito das viagens.

Segundo Sidharthan et al. (2010), a influéncia familiar na escolha do meio de transporte para as
decisbes de deslocamento pode influenciar outros individuos geograficamente proximos, por meio
da interacdo e da observacédo das ac¢des realizadas. Nesse contexto, segundo Seraj et al. (2012), ha
necessidade de estudos sobre os fatores que moldam as atitudes dos individuos em relagcdo aos
deslocamentos. Sabe-se que o ambiente sociodemogréfico, as percepcles, as restricbes nos
deslocamentos, entre outras coisas, desempenham um papel crucial na decisao de escolha do meio

de transporte ao se deslocar.
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As restricdes nos deslocamentos de um individuo podem incluir, entre outras, a estrutura familiar,
as tarefas diarias pertinentes a cada membro, os recursos financeiros disponiveis no domicilio, as
restricdes de tempo do individuo, o periodo 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 variaveis psicoldgicas e o comportamento de mobilidade concordam
que os fatores relacionados a infraestrutura exercem um consideravel impacto sobre o
comportamento, devido a esses fatores determinarem algumas opc¢des comportamentais. Como por
exemplo, na auséncia de 6nibus ou trem, os individuos precisam usar o carro, independente de uma

forte motivacdo para a utilizagdo dos servicos de transporte publico.

Quanto a escolha do trajeto para o deslocamento, Naess (2009) analisa que, em geral, os individuos
ndo estdo aptos a fazer grandes desvios para a realizacéo das atividades (trabalho, estudo, compras
e lazer). De certa forma, eles adaptam-se as disponibilidades existentes nas proximidades da
localizagdo. Ter a residéncia perto dos destinos de viagem ndo contribui apenas para minimizar as
distdncias de viagem, mas também favorece uma maior propensdo da utilizacdo de meios de
transportes ndo motorizados. O desejo do individuo esta fundamentado na vontade de minimizar as
distancias e o tempo, e no equilibrio de escolher e adequar as maiores facilidades para a realizacéo
das atividades.

Quanto a propriedade do carro, Ness (2009) verifica que as familias que possuem veiculos acham
as regides periféricas mais atraentes, pois nessas localidades as residéncias podem oferecer um
jardim privado, maior grau de privacidade, acesso a espacos abertos, entre outros. Porém, segundo
Cao et al., (2009a), esse desenvolvimento suburbano tem gerado a dependéncia do automovel e
externalidades (poluicdo do ar, dependéncia de petroleo, mudangas climaticas). Ja para 0s
moradores que se localizam nas regifes mais centrais, a conducao de um veiculo diariamente pode
ser mais lenta, devido ao congestionamento, maior quantidade de semaforos, maior frequéncia de
intersecgdes, além das inconveniéncias para estacionar os veiculos, devido as dificuldades e falta de
disponibilidade de espacos para estacionar. Se o estacionamento é caro ou € dificil de encontrar

vagas, 0s moradores das areas centrais sentem-se desanimados para comprar um veiculo proprio.
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Por esse motivo estes moradores tendem a caminhar mais e a dirigir menos do que as familias que
vivem em areas de baixa densidade (NASS, 2009; CAO et al., 2009a).

Portanto, observa-se que a propriedade do carro é, por si s@, influenciada pelas condicdes estruturais
urbanas, isto é, a localizacéo da habitacdo influenciando a necessidade dos moradores para possuir
veiculos privados motorizados. Um fato que justifica isso é o tempo gasto para o deslocamento. Se
um individuo mora longe dos destinos para a realizacao das atividades diarias e € obrigado a viajar
a pé, bicicleta ou transporte pablico, entdo essas viagens irdo consumir uma grande parte do tempo,

que poderia ser utilizado de outras formas, inclusive no convivio familiar (NASS, 2009).

Em aluséo a propriedade do carro, Van Wee et al. (2002) salientam que as preferéncias e as atitudes
tém um impacto. Segundo o pesquisador, ainda ha poucos estudos analisando diretamente as
preferéncias, atitudes e estilo de vida para escolha dos meios de transporte, mas os estudos ja
desenvolvidos mostram a existéncia de preferéncias para determinados meios de transportes e nas

atitudes para viajar.

Como exemplo, o pesquisador Wee et al. (2002) faz referéncia ao impacto das atitudes e dos estilos
de vida, combinados com as variaveis de uso do solo sobre o comportamento de viagem, numa
pesquisa realizada por Bagley & Mokhtarian (2002). Nesta pesquisa foi concluido que as atitudes e
estilos de vida tém muito mais impacto no comportamento de viagem do que no tipo de localizacao
residencial. Estes pesquisadores identificaram que as caracteristicas ambientais sdo limitantes para
a escolha do meio de transporte na realizagdo das viagens, quando o estilo de vida e as atitudes em

relacdo ao meio de transporte e a acessibilidade sdo controladas.

Porém, a pesquisa de Van Wee et al. (2002) conclui que existem preferéncias para 0s meios de
transporte, além de impactar as escolhas residenciais dos individuos. Para demonstrar essa
observacao, o pesquisador verificou que os individuos que tém preferéncias pelo transporte publico
incluem essa modalidade nas escolhas residenciais. O pesquisador notou também que ha impactos
significativos referentes as quantidades e as distancias de viagens que serdo realizadas de acordo
com a escolha do meio de transporte, sendo esse resultado representativo para o carro, transporte

publico e ciclismo.

71



Ja Ho & Mulley (2015) verificam que ha muitos estudos sobre compra, disposicdo, posse e
substituicdo de veiculos, porém poucos estudos analisaram esses comportamentos de viagem numa
perspectiva de decisdo do responsavel familiar. De certa forma, as interacBes domiciliares, no
tocante a propriedade do carro, foram indiretamente pesquisadas a partir dos efeitos da forma
urbana, locais de trabalho e distancias para os deslocamentos. Segundo os pesquisadores, alguns
estudos evidenciaram que a forma urbana, na localizac¢éo do trabalho, influencia moderadamente, e

que as distancias de viagem ndo demonstram nenhum efeito observavel.

Na pesquisa realizada por Schwanen & Mokhtarian (2005a), ao analisarem dados de 3 bairros da
baia de San Francisco — Califérnia/CA (um urbano ao norte de San Francisco e dois periféricos:
Concord e Pleasant Hill) observaram que, para os moradores dos bairros suburbanos, a influéncia
do ambiente construido prevalece nas preferéncias dos viajantes em relacdo a escolha do meio de
transporte. J& para os moradores do bairro urbano houve a restricdo imposta pela estrutura fisica.
Segundo o pesquisador, a diferenca entre estes dois resultados esta associada ao grau de escolha
disponivel para os residentes de cada tipo de bairro. Com isso, 0 pesquisador analisa que as
interacdes entre a escolha da localizacédo residencial e a mudanca do comportamento sugerem que
0s processos de residential self-selection desempenham um papel significativo na explicagdo dos
padrdes de viagem.

Ha significativos avangos académicos apresentados a sociedade, por intermédio de um vasto niUmero
de materiais cientificos sobre padrfes de viagem e decisdes de escolha do meio de transporte, que
permeiam pelas mais variadas hipGteses e teorias. Para Busch-Geertsema & Lanzendorf (2015), as
decisbes de escolha de um meio de transporte permeiam fatores situacionais e pessoais. Os fatores
situacionais incluem o campo de atividade pessoal no tocante ao espaco, tempo e instalagdes, o que
pode ser melhor entendido por meio de trés componentes: uso do solo, transporte e permissées e/ou
restricdes 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 distribuicéo
espacial dos destinos. O segundo componente reflete o sistema de transporte, no tocante ao
fornecimento e a localizagdo da infraestrutura de transporte, levando em consideragdo as
caracteristicas de qualidade (velocidade, custo e conforto). O Gltimo componente compreende as
restricbes temporais, isto €, as permissoes e/ou restricdes as realizagOes de atividades, como o
horario comercial de um estabelecimento de compra, ou as restricdes 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 séo facilmente
medidos, pois podem ser observados. Eles referem-se as caracteristicas sociodemograficas ou a
renda. Ja os fatores internos ou de atitudes dizem respeito as normas, necessidades ou preferéncias
e atitudes. Eles sdo mais complexos de serem identificados e medidos, por esse motivo ha
desacordos entre os estudos empiricos no que se refere as definigdes, contextos de pesquisa,
abordagens tedricas e questdbes metodologicas empregadas (BUSCH-GEERTSEMA &
LANZENDORF, 2015).

Com relac&o as explicacdes definidas acima, esta pesquisa prioriza a analise da escolha do meio de
transporte. Para isso foram escolhidos os fatores pessoais e situacionais relacionados a essa escolha.
A opcéo na escolha ocorreu pela importancia que cada um desses fatores desenvolve no processo

de tomada de decisdo. Para uma melhor compreenséo, a Figura 2.6 apresenta esta relagéo.

[ Fatores Pessoais ]

Escolha do
Meio de
Transporte

Fatores
Situacionais

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 Gltimas décadas, porém, devido a complexidade dos elementos
que afetam o comportamento de viagem, cada modelo tende a simplificar o processo de decisao.
Por esse motivo os pesquisadores avaliam que os fatores situacionais e pessoais, tanto os externos
guanto os internos, ndo devem ser analisados de forma independente, pois segundo Bergstad et al.
(2011), as atitudes mediam os efeitos sociodemogréaficos sobre 0 comportamento de viagem, assim
como os modelos classicos de escolha discreta negligenciam os fatores de atitudes, enquanto os
modelos comportamentais ou psicoldgicos muitas vezes desconsideram os fatores de uso do solo,

acessibilidade, infraestrutura de transporte, restricdo de tempo, entre outros (VAN ACKER et al.,
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2010; BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015 ). J& Ness (2002) observou que a relacéo
entre 0 uso do solo e 0s meios de transportes € complexa, pois as inter-relacdes entre eles podem ter
causas multiplas, devido a ampla gama de possiveis fatores que influenciam a localizagédo

residencial no comportamento de viagem.

Por fim, os fatores pessoais e situacionais escolhidos para a composicéo deste estudo permeiam a
observacao dos aspectos motivacionais que levaram os individuos a escolher o meio de transporte.
Ressalta-se que os fatores pessoais e situacionais foram adaptados para a populacdo-alvo, em
atendimento ao contexto e o objetivo da pesquisa, isto &, para os residentes que permaneceram na

residéncia e para 0s 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 residéncia; eu continuei a utilizar o0 mesmo meio de
transporte, desde que resido nessa residéncia. Para os fatores situacionais, a medicao deu-se por
meio de itens como: a disponibilidade de transporte publico (6nibus e/ou metrd) foi decisiva para
que eu continue residindo na mesma localizagdo residencial; a minha localizagdo residencial
possibilita usar diferentes meios de transporte para os meus deslocamentos; e através de uma tabela,
gue mensure as relacdes entre os deslocamentos realizados, para a realizacdo de varios 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 € influenciada pela minha renda; a escolha do meu meio
de transporte foi alterada apds a minha mudanca residencial; eu continuei a utilizar o mesmo meio
de transporte que utilizava antes de mudar. Para os fatores situacionais a medicao deu-se por meio
de itens como: a disponibilidade de transporte publico (6nibus e/ou metrd) foi decisiva para a
escolha da minha nova localizacdo residencial; a minha localizagéo residencial possibilitou usar
diferentes meios de transporte para 0s meus deslocamentos; e através de uma tabela, que mensure
as relagdes entre os deslocamentos realizados para a realizacao de varios tipos de atividades, versus
0 meio de transporte utilizado. O Quadro 2.8 exemplifica as varidveis relacionadas a estes fatores,

tanto para os que permaneceram quanto para os que mudaram.
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Quadro 2.8 — Variaveis do Meio de Transporte

Escolha do Meio de Transporte

Fatores Pessoais

Fatores Situacionais

Renda

Disponibilidade de transporte publico

Alteracdo 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

31 CONSTRUCAO DO MODELO CONCEITUAL

Este capitulo é dedicado a construcdo do modelo conceitual proposto nesta tese. Para uma melhor
visualizagdo gréfica, o modelo conceitual é apresentado a Figura 3.1. A constru¢cdo do modelo
aconteceu a partir da literatura estudada, na qual foram identificados alguns construtos e variaveis
relacionadas a mobilidade residencial. A partir dai, definiu-se os trés principais construtos que séo
estudados nesta tese: a decisdo de permanecer ou mudar de residéncia, a escolha da localizagédo

residencial e a escolha do meio de transporte.
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Figura 3.1 — Modelo Conceitual de Mobilidade Residencial

O primeiro construto é a decisdo de permanecer ou mudar de residéncia, que precede a escolha da
localizagéo residencial (I\/IAGALHAES & RIOS-NETO, 2013; MAGALHAES & CARVALHO,
2016). O segundo construto é a escolha da localizacao residencial, mediada pela investigacdo do
ambiente construido e da residential self-selection. O que motivou a analise destas duas abordagens
foi a falta de correspondéncia (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

heterogéneos que foram apresentados e tratam as duas abordagens. O terceiro construto € a escolha
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do meio de transporte, investigada pelas relacbes encontradas entre as variaveis pertinentes a este

construto, que englobam os fatores pessoais e situacionais, e a analise dos construtos anteriores.

De posse dessas averiguacOes, espera-se obter o entendimento da tomada de decisdo quanto a
escolha dos meios de transporte, permeando as relagdes encontradas entre a decisdo de mudar de
residéncia, a escolha da localizagéo residencial e a escolha do meio de transporte.

A definicdo das variaveis que subsidiam os construtos se deu por meio da reviséo da literatura, feita
no Capitulo 2. Dessa forma, os construtos adotados serdo subsidiados pelas seguintes varidveis: para
0 construto da decisdo de mudar de residéncia, pelas varidveis dos fatores pessoais e situacionais;
para o construto da escolha da localizacao residencial, no tocante ao ambiente construido, pelas
varidveis da estrutura urbana, distancia e vizinhanca; e referente a residential self-selection, por
variaveis relacionadas as habilidades de viagem, preferéncias e necessidades. Todo esse processo

visa 0 entendimento do comportamento de viagem quanto a escolha do meio de transporte.

3.2 HIPOTESES GERAIS

O objetivo geral desta tese é estimar as relac@es estabelecidas pela mobilidade residencial com base
na decisdo de permanecer ou mudar de residéncia e nas caracteristicas da escolha da localizacéo
residencial, no tocante ao ambiente construido e a residential self-selection, para o entendimento do
comportamento de viagem. Para tanto, a partir da constru¢do do modelo conceitual, foram definidas
18 hipdteses gerais, sendo 9 referentes a decisdo de permanecer na residéncia e as outras 9 referentes

a decisdo de mudar de residéncia.

3.2.1 Hipdteses Gerais Referentes a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia

H1 — A decisdo de permanecer na residéncia influencia a escolha da localizacéo residencial;
H2 — A decisdo de permanecer na residéncia influencia a escolha do meio de transporte;
H3 — A escolha da localizacéo residencial influencia a escolha do meio de transporte;

H4 — O ambiente construido influencia a deciséo de permanecer na residéncia;

H5 — O ambiente construido influencia a escolha da localizacao residencial;

H6 — O ambiente construido influencia a escolha do meio de transporte;

H7 — A Residential self-selection influencia a decisdo de permanecer na residéncia;

H8 — A Residential self-selection influencia a escolha da localizagéo residencial;
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H9 — A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte.

A Figura 3.2 ilustra as relacGes do modelo conceitual, tendo por base as hipdteses gerais referentes
a decisdo de permanecer na residéncia. Estas hipdteses orientaram as analises sobre as influéncias
relacionadas com a decisdo de permanecer na residéncia, a escolha da localizacdo residencial e a

escolha do meio de transporte.
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Figura 3.2 — Hipdteses Gerais Referentes a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia

3.2.2 Hipoteses Gerais referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

H1 — A decisdo de mudar de residéncia influencia a escolha da localizacéo residencial;
H2 — A decisdo de mudar de residéncia influencia a escolha do meio de transporte;
H3 — A escolha da localizacéo residencial influencia a escolha do meio de transporte;
H4 — O ambiente construido influencia a decisdo de mudar de residéncia;

H5 — O ambiente construido influencia a escolha da localizaco residencial;

H6 — O ambiente construido influencia a escolha do meio de transporte;

H7 — A Residential self-selection influencia a decisdo de mudar de residéncia;

H8 — A Residential self-selection influencia a escolha da localizagéo residencial;

H9 — A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte.
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A Figura 3.3 ilustra as rela¢fes do modelo conceitual, tendo por base as hipdteses gerais referentes
a decisdo de mudar de residéncia. Estas hipoOteses orientaram as analises sobre as influéncias
relacionadas com a decisdo de mudar de residéncia, a escolha da localizacdo residencial e a escolha

do meio de transporte.
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Figura 3.3 — Hipoteses Gerais Referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

Portanto, ressalta-se que as hipoteses foram extraidas a partir das proposicdes do modelo conceitual
a ser analisado. Com o intuito de facilitar e auxiliar a organizacéo deste estudo, as hipéteses foram
reunidas em dois grupos distintos: hipoteses principais e secundarias. Os itens a seguir apresentam
as explicacdes detalhadas dos dois grupos de hip6teses que nortearam esta pesquisa.

3.3 HIPOTESES PRINCIPAIS

Conforme mencionado anteriormente, as hipoteses foram reunidas em dois grupos distintos. A
intencdo em separé-las foi simplificar e auxiliar na organizacdo das andlises realizadas. Dessa forma,
0 primeiro grupo foi chamado de hipdteses principais. Sua definicdo aconteceu a partir dos
relacionamentos diretos analisados entre os construtos. Foram definidas 3 hipdteses principais para
o construto “decisdo de permanecer na residéncia” e outras 3 hipoteses principais para o construto

“decisdo de mudar de residéncia”.
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3.3.1 Hipdteses Principais referentes a Decisdo de Nao Mudar de Residéncia

As hipoteses principais referentes a decisdo de permanecer na residéncia foram investigadas no
Distrito Federal, através de uma amostra especifica de individuos que ndo mudaram de residéncia
nos Ultimos 5 anos. A originalidade desta investigacdo no cenério nacional, por meio destes trés
construtos, alinhados dessa forma, tem um cardter investigativo. Inclusive observa-se que a
literatura cientifica nacional e internacional, em geral, negligencia esses momentos reflexivos,
dados pela decisdo de permanecer ou mudar de residéncia, pois habitualmente verifica-se que 0s
pesquisadores partem diretamente para o estudo de como sdo feitas as escolhas da localizagdo
residencial, a partir das caracteristicas do ambiente construido ou das atitudes de viagem. De uma
certa forma, descuidam-se de como se processam estes momentos reflexivos e quais foram suas
motivacOes para as tomadas de decisdo. A seguir encontram-se as descricdes destas hipdteses
principais, para o contexto da decisdo de permanecer na residéncia, e a Figura 3.4 apresenta a
ilustracéo.

H1 — A decisdo de permanecer na residéncia influencia a escolha da localizacéo residencial;
H2 — A decisao de permanecer na residéncia influencia a escolha do meio de transporte;
H3 — A escolha da localizagdo residencial influencia a escolha do meio de transporte.

Escolha do
Meio de
Transporte

Decisdo de
Permanecer
na Residéncia

Hl Escolha da H3

» Localizagao

H2

h 4

Figura 3.4 — Hipdteses Principais referentes a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia

3.3.2 Hipdteses Principais referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

As hipoteses principais referentes a decisdo de mudar de residéncia foram investigadas no Distrito
Federal, através de uma amostra especifica de individuos que mudaram de residéncia nos ultimos 5
anos. Esta secdo tem como objetivo apresentar discussdes teoricas acerca das motivagdes que
justificam e explicam os relacionamentos e as influéncias entre 0s construtos e as variaveis, para a
andlise das hipoteses principais. Abaixo seguem as descricdes, e a Figura 3.5 apresenta a ilustracdo

destas hipoteses principais no tocante a decisdo de mudar de residéncia.
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H1 — A decisdo de mudar de residéncia influencia a escolha da localizacgéo residencial;
H2 — A decisdo de mudar de residéncia influencia a escolha do meio de transporte;

H3 — A escolha da localizacéo residencial influencia a escolha do meio de transporte.
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Figura 3.5 — Hipdteses Principais referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

Ao analisar o construto “decisdo de mudar de residéncia”, conforme citado anteriormente NO
referencial tedrico, verifica-se que essa proposicao antecede a escolha da localizacéo residencial.
Inclusive Magalhdes & Rios-Neto (2013) e Magalhdes & Carvalho (2016) a subdividem em dois
estagios distintos. O primeiro envolve a tomada de decisdo de mudar de residéncia ou permanecer
na moradia atual. O segundo estagio, depois da decisdo de mudanca ter sido feita, é caracterizado
pela escolha do local e/ou tipo da nova residéncia. Dessa forma, foram investigados os dois estagios:
para os individuos que permaneceram na moradia atual (aqueles que ndo alteraram a decisdo de
mudar de residéncia), e também foram examinadas quais as caracteristicas motivadoras para a

decisdo de mudar de residéncia para os individuos que a alteraram.

Pretende-se averiguar os fatores pessoais e situacionais dos individuos pesquisados. Os fatores
pessoais sdo constituidos pelas caracteristicas psicoldgicas e dizem respeito as particularidades
vivenciadas de forma individual, que acabaram influenciando os hébitos e as decisdes. Os fatores
situacionais estdo relacionados a aspectos especificos, que dependem, de uma forma geral, do meio
social, por intermédio dos aspectos familiares, organizacionais, competitivos, entre outros, mas ndo

exclusivamente do individuo.

Os individuos que fizeram parte da amostra responderam a questdes envolvendo fatores pessoais e
situacionais, e avaliaram em uma escala Likert o grau de importancia atribuido a esses fatores na
decisdo de mudar de residéncia. Os gquestionamentos para os fatores pessoais envolveram razoes
pessoais, renda familiar, compra de imdvel proprio e a proximidade de amigos e/ou familia. Ja para
os fatores situacionais o interrogatério abrangeu questdes do tipo insatisfacdo com o lar, insatisfacdo
com a localizacéo da residéncia, mudanca do local de trabalho, melhor acessibilidade ao transporte

publico, insatisfagdo com o perfil da vizinhanca e caracteristicas da residéncia.
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Oakil (2013) dedica parte dos seus estudos a investigacdo de como eventos domésticos (incluindo
realocacao residencial), ocorridos em anos anteriores, podem influenciar decisdes de mudancas.
Segundo o pesquisador, eventos domésticos como o casamento, nascimento dos filhos, coabitacéo,
divércios e aposentadorias podem causar mudancas no estado atual das familias e gerar
necessidades. Por exemplo, o nascimento de um filho pode exigir um quarto extra e, assim, estimular
a mudanga para uma casa maior. Ja Van Noortwij et al., (1992), ao investigarem o divorcio e o
consumo de habitacdo, notaram que os apartamentos sdo o tipo de habitacdo preferida dos
divorciados. Eles descobriram que os casados viviam em casas, enquanto os divorciados moravam
em complexos de apartamentos, as vezes junto com outras familias ou sozinhos, mas em

condominios de prédios.

Certamente, a decisdo de mudar de residéncia esta relacionada com a ocorréncia de algum evento
especifico, ocorrido em diferentes dominios (LANZENDORF, 2003; OAKIL, 2013; ALMEIDA,
2016). A literatura cientifica apresenta um vasto nimero 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 0 nascimento de
criangas e o estado civil dos individuos exercem um papel importante nas decisdes de mudancas
residenciais das familias do Reino Unido. Porém, vale ressaltar que a mudanca residencial pode
gerar um certo stress (CADWALLADER, 1992), conforme relatado antes no referencial teorico
deste estudo. Além deste stress, um outro motivo que inibe as familias a realocacdo residencial é o
custo envolvido nos processos de mudangas (NORDVIK, 2001).

Segundo Oakil (2013), o tipo de area residencial esta diretamente relacionado as decisfes de
realocacdo, quanto ao tipo de moradia, mas também depende do estado da localizacéo residencial
atual. O pesquisador ainda reforca trés peculiaridades quanto ao consumo de habitacdo, permeando
relacOes entre as preferéncias por areas residenciais, tipos de moradias e areas residenciais atuais.
Primeiro, a auséncia de particularidades no bairro pode limitar a satisfacdo e as caracteristicas da
vizinhanga. Segundo, as pessoas que vivem em zonas centrais da cidade sdo mais propensas a se
mudar do que os individuos que moram em areas suburbanas ou rurais. E, por ultimo, em geral, 0s
habitantes de um determinado tipo de area sdo mais propensos a se mudarem para um tipo de area
similar a atual. Concordaram com essa ideia Chen et al., (2009). Para os pesquisadores, 0s seres

humanos estdo constantemente se ajustando ao ambiente local e, portanto, parece razoavel assumir
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que as preferéncias s@o formadas ao longo do tempo. Eles descobriram que as pessoas tendem a
adaptar sua preferéncia a sua experiéncia. Com isso, as preferéncias de localizagdo residencial séo
provavelmente uma funcao dos atributos de onde viviam antes. Ante 0 exposto, postula-se a primeira
hipdtese principal: H1 — A deciséo de mudar de residéncia influencia a escolha da localizacao

residencial.

Cervero & Day (2008) examinaram os efeitos da mudanca residencial para o suburbio de Xangai,
em aspectos relacionados a acessibilidade e ao deslocamento ao trabalho. De uma forma especifica,
0s pesquisadores verificaram a influéncia da proximidade dos servicos de transporte ferroviario e
dos ambientes da vizinhanga 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 reducéo da dependéncia excessiva do automdvel privado, além de contribuir
para que as grandes cidades chinesas, que sdo servidas por trem, tenham um caminho mais

sustentavel.

Scheiner & Holz-Rau (2013a) examinaram as alteracfes no uso do modo de transporte apds as
mudangas 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 regido Cologne, na Alemanha. Foram realizadas
extensas perguntas face to face que abordavam temas como comportamento de viagem, mobilidade
de moradia, preferéncias de localizacao, satisfagédo residencial, situacdo de vida e estilo de vida. Os
resultados mostraram que as realocacOes residenciais e as mudancas associadas ao ambiente
construido induzem mudancas significativas no uso do carro e no modo de viagem, sendo inclusive

consideradas como eventos-chave na biografia de mobilidade de um individuo.

Segundo Oakil (2013), a realocacao residencial esta relacionada com outras decisdes de mobilidade,
como a mudanca de emprego e a propriedade do carro. A propriedade do carro pode, também, inibir
a realocacdo residencial, pois as acessibilidades ficam mais flexiveis. Assim como a realocacao
pode reduzir as chances de dispor do carro. No entanto, a relacdo entre a aquisi¢édo e o descarte do
carro com a mudanca residencial requer uma analise mais profunda, conforme esclarece o
pesquisador, pois os individuos descartam o carro para viver num local mais acessivel, e ndao o
contrario. Em linhas gerais, a realocacao residencial pode ter um papel fundamental nas alteracoes

de acessibilidade familiar. O lar pode influenciar a troca dos deslocamentos que eram feitos por
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transporte publico, a pé ou de bicicleta, por viagens de carro. Deste modo, postula-se a segunda
hipotese principal: H2 — A decisdo de mudar de residéncia influencia a escolha do meio de

transporte.

Para analisar o construto “Escolha da localiza¢do residencial”, que engloba duas perspectivas
(ambiente construido e residential self-selection), foram definidos trés grupos de varidveis para cada
uma das conjunturas. Para o ambiente construido foram elencadas as variaveis estrutura urbana,
distancia e vizinhanca. J& para a residential self-selection, a escolha foi pela investigacdo das
variaveis habilidades de viagem, necessidades e preferéncias. Este grupo de variaveis engloba
questionamentos referentes as preferéncias e aos gostos (interesses, predilecdes e inclinacoes).

Assim sendo, cada uma dessas variaveis conta com um grupo de questionamentos especificos.

Na perspectiva do ambiente construido, a variavel estrutura urbana traz alguns questionamentos
referentes a escolha da localizacdo residencial. Estes questionamentos investigam se a opg¢do da
escolha da localizacdo residencial ocorreu em funcdo de “ter”, isto €, possuir algumas caracteristicas
urbanas, como ter escolas e/ou universidades, estabelecimentos de atendimento publico (creches,
postos de salde e/ou policiais), estabelecimentos comerciais (supermercados, farmécias,
restaurantes), além de ter areas de lazer ou recreacdo que favorecam a caminhada e/ou a pratica de
esportes. Ja na variavel distancia, a inquiricdo ocorre para observar se a escolha da localizacédo
residencial foi devido a “proximidade”, isto ¢, se a localizagdo residencial est4 a pouca distancia de
lojas e servicos, de atividades diarias (trabalho, estudo), atividades de lazer, sistema de transporte
publico, entre outros. E, por fim, na variavel vizinhanca, se a escolha da localizacéao residencial foi
causada pela “existéncia” de um ambiente amigavel (friendly) para pedestres, bicicletas, carros,
além de ser um ambiente seguro (baixo indice de crimes) e sem problemas sociais ou conflitos

residenciais.

Na perspectiva da residential self-selection, as variaveis tém o eixo voltado para as habilidades de
viagem, necessidades e preferéncias relacionadas as atitudes de viagens. Na variavel “habilidades
de viagem” sdo investigadas questionamentos como: se o0s individuos gostam de andar de bicicleta,
caminhar, usar o transporte publico, dirigir um carro, entre outros. J4 na variavel “necessidade”,
procura-se medir indagacdes 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 da mais

liberdade. E, por fim, na varidvel “preferéncia”, as verificagdes sdo por interrogacdes do seguinte
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modo: se possivel eu prefiro usar transporte publico do que dirigir, se possivel 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 individuos que se mudaram para as zonas centrais reduziram a
utilizacdo do carro para os deslocamentos ao trabalho. Observou também que, para a maioria dos
respondentes, as preferéncias residenciais (atitudes) eram condicionadas ou interagiam com a

escolha do meio de transporte.

Em trés estudos diferentes, com a analise da mesma amostra de 1.358 trabalhadores da regido da
baia de Sdo Francisco, na Califérnia (EUA), foram investigados bairros tradicionais (maior
densidade e uso misto do solo) e suburbanos (baixa densidade e uso residencial). Também comum
aos trés estudos foram as variaveis analisadas: estilo de vida, personalidade, atitudes de viagem e
indicadores de incompatibilidade de tipo de vizinhanca. J& de forma especifica, o estudo de
Schwanen & Mokhtarian (2003) analisou aspectos relacionados a frequéncia 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 distancia percorrida pelo
automovel, trem, Onibus, caminhada, corrida e ciclismo. De uma forma geral, os resultados
apontaram que o ambiente construido exerceu uma influéncia significativa em relacdo a analise das
preferéncias subjacentes (latentes). Vale ressaltar que nesses estudos as preferéncias residenciais
foram medidas a partir de uma Unica variavel (atitudes em relacdo a densidade / diversidade
residencial). Independentemente dessa Unica variavel representar um grupo de elementos, como tipo
de habitacdo, distancia de lojas e servicos e tamanho do quintal, ha lacunas para uma melhor
medicdo das preferéncias residenciais. Em linhas gerais, as pesquisas apontaram que 0s moradores
suburbanos sdo mais propensos a se locomover de carro do que os moradores urbanos (zonas
centrais). Desta forma articula-se a terceira hipétese principal: H3 — A escolha da localizacdo

residencial influencia a escolha do meio de transporte.

3.4 HIPOTESES SECUNDARIAS

O segundo grupo foi chamado de hipdteses secundérias. Sua definicdo aconteceu a partir dos
relacionamentos subjacentes, que serdo analisados pelos construtos. Foram definidos dois grupos
de hipoteses secundarias, o primeiro para as decisdes dos individuos que ndo mudaram de residéncia

e 0 segundo para 0s que mudaram.
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3.4.1 Hipdteses Secundarias referentes a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia

Este grupo contém 6 hipoteses, conforme a apresentacdo descritiva abaixo e a ilustracdo da Figura
3.6.

H4 — O ambiente construido influencia a deciséo de permanecer na residéncia;
H5 — O ambiente construido influencia a escolha da localizacéo residencial;

H6 — O ambiente construido influencia a escolha do meio de transporte;

H7 — A Residential self-selection influencia a decisdo de permanecer na residéncia;
H8 — A Residential self-selection influencia a escolha da localizacdo residencial;

H9 — A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte.
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3.4.2 Hipoteses Secundarias referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

Este grupo contém 6 hipoteses, conforme a apresentacdo descritiva abaixo e a ilustracdo da Figura
3.7.

H4 — O ambiente construido influencia a decisdo de mudar de residéncia;

H5 — O ambiente construido influencia a escolha da localizacéo residencial;
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H6 — O ambiente construido influencia a escolha do meio de transporte;
H7 — A Residential self-selection influencia a decisdo de mudar de residéncia;
H8 — A Residential self-selection influencia a escolha da localizacéo residencial;

H9 — A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte.
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Figura 3.7 — Hipdteses Secundarias referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

Conforme a secdo anterior, a partir desse momento, esta subdivisdo tem por objetivo apresentar
algumas consideraces tedricas acerca das motivagoes que justificam e explicam os relacionamentos
e influéncias ocorridos entre 0s construtos e as variaveis, para a analise das hipoteses secundarias a

serem estudadas nesta tese.

Meurs & Haaijer (2001) realizaram uma pesquisa na Holanda para investigar as mudangas ocorridas
no ambiente residencial e as alteracBes nos padrdes de viagem. Utilizaram dados longitudinais do
Dutch Time Use Study, de 1990 a 1999. Os dados foram divididos em dois grupos: os 189 individuos
que mudaram de residéncia e 524 que ndo mudaram. A técnica utilizada foi a analise de regresséo,
aplicada sobre as mudancas residenciais em aspectos como as caracteristicas da casa, da rua e da
vizinhanca, e nas alteracbes no numero de viagens de carro, bicicleta, caminhada, transporte publico
(transit) e outros modos. Os resultados mostraram que 0 comportamento de viagem dos dois grupos
de individuos foi alterado. Porém, para os individuos que mudaram o ambiente residencial, a
mudanga no comportamento de viagem foi mais acentuada. Para os individuos que trocaram de

emprego, notou-se uma relagdo com a propriedade do automével. Também ficou evidenciado que
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os fatores sociodemogréficos influenciam expressivamente as mudangas na frequéncia de viagens
automotivas. J& os individuos que ndo mudaram o ambiente residencial tiveram uma alteragdo 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 individuos que mudaram e
ndo mudaram de residéncia no ultimo ano. Os pesquisadores mensuraram as mudancas no ambiente
construido. Para o grupo que mudou, foram analisadas as diferencas entre as percepc¢des dos bairros
atuais e anteriores. Para 0 outro grupo, dos individuos que ndo mudaram, o ambiente residencial
permaneceu constante durante o periodo de medicdo. As pesquisas apresentaram técnicas de
analises particulares, sendo que as preferéncias residenciais e as atitudes de viagem foram medidas
apenas em um ponto no tempo. Ap6s controlar as atitudes atuais e as mudancas na situacao
sociodemogréfica, os resultados mostraram que as mudancgas nas caracteristicas da vizinhanca
afetam consideravelmente o comportamento de viagem, sendo inclusive as principais responsaveis
pelas alteracdes no deslocamento a pé (caminhada) e na condugdo de um automovel. Desta forma,
articula-se a seguinte hipotese: H4 — O ambiente construido influencia a decisdo de mudar de

residéncia.

Krizek (2000) investigou 549 domicilios por meio de sete ondas do Puget Sound Transportation
Panel, WA. Para o ambiente construido, utilizou como medida o Index Changes in the Less Auto
Development Urban Form — LADUF. Dentre os objetivos da pesquisa, destacam-se a andlise das
alteracdes na distancia da viagem, tempo de viagem, viagens de passeio e as viagens por modos
alternativos. Seus resultados evidenciaram que os individuos escolhem parcialmente os bairros
residenciais em atendimento as suas preferéncias de viagem. Inclusive, a mudanc¢a para um novo
ambiente residencial teve pouca influéncia 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 individuos, Krizek (2003) concluiu que alteracdes na acessibilidade do bairro, residéncia
e no local de trabalho influenciaram a maioria das mudangas relacionadas ao comportamento de

viagem.

Handy & Clifton (2001) coletaram informacdes de 1.368 individuos e 75 entrevistas, em Austin, no
Texas, EUA. Os pesquisadores mediram a percepcao dos individuos em relacdo as distancias da

residéncia para os supermercados, armazéns ou lojas, e constataram que a localizacdo dos
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estabelecimentos comerciais influencia a caminhada; porém, perceberam que ter a opcédo 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 preferéncias residenciais
sdo 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 diferengas no comportamento dos pedestres, e que 0
ambiente construido também exerce uma influéncia separada. Tem-se, por conseguinte, a seguinte

hipdtese: H5 — O ambiente construido influencia a escolha da localizacéo residencial.

O estudo desenvolvido por Greenwald & Boarnet (2001) mediu a densidade, o padréo de grade de
rua e o fator ambiental para pedestres. Seus resultados evidenciaram gque o ambiente construido
influencia a geracdo de viagens a pé ndo relacionadas ao trabalho. J& a pesquisa realizada por
Greenwald (2003) com 4.235 respondentes em 1.994 domicilios em Portland, no estado de Oregon,
EUA, mostrou que 0s novos projetos de urbanismo aumentaram a utilizacdo do automével em
substituicdo a caminhada, mas tiveram poucos efeitos na substituicdo do transporte publico (transit)
pela conducédo do automdvel. 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 as preferéncias residenciais como
frequéncia, duracdo e distancia para viagens de carro e a pé, e que nao estejam relacionadas ao
trabalho, descobriram que o ambiente construido influencia a maioria das medidas relacionadas ao

comportamento de viagem.

Cao et al., (2006b) investigaram 1.368 individuos em Austin, no Texas, EUA, em 1995. Ao
investigarem as caracteristicas objetivas e percebidas da vizinhanga, e as preferéncias residenciais
para estabelecimentos comerciais a uma curta distancia da residéncia, os pesquisadores observaram
que as caracteristicas percebidas da vizinhanca e as varidveis de acessibilidade influenciam a
caminhada ate as lojas. Ja a qualidade estética percebida e o contexto social dos bairros residenciais
afetam a frequéncia dos passeios. No entanto, a medigdo das atitudes pode ndo ter capturado
completamente a influéncia da “auto-selegdo”; por exemplo, a preferéncia por viagens recreativas
ndo foi medida. Dessa forma, a influéncia do ambiente construido pode ter sobressaido no resultado
encontrado. Ja o estudo de Bhat & Guo (2007) medindo densidade, uso do solo, acessibilidade
regional e caracteristicas da rede de transporte mostrou que o0 ambiente construido teve efeitos sobre

a propriedade do carro, porém ndo foram encontradas evidéncias da auto-sele¢cdo. Doddamani &
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Manoj (2023), ao investigarem varidveis do ambiente construido como a diversidade do uso do solo
e a densidade populacional, evidenciaram os efeitos na diminuicdo dos niveis de posse de veiculos

na cidade de Hubli, na India.

A pesquisa realizada por Frank et al. (2007) averiguou o indice da capacidade de locomocéo
(walkability index) e as preferéncias residenciais. Os resultados desta pesquisa mostram que tanto
as caracteristicas do ambiente construido quanto as preferéncias residenciais (atitudes) afetam o
comportamento de viagem. O ambiente construido influenciou, de forma consideravel, os
deslocamentos realizados por meio da conducdo do carro, enquanto as preferéncias residenciais

influenciaram fortemente a caminhada.

Vance & Hedel (2007) investigaram 4.328 individuos por meio do German Mobility Panel, de 1996
a 2003. A partir da técnica de regressao, analisaram o uso do carro e as distancias percorridas, com
base em medidas relacionadas a densidade e diversidade comercial, densidade da rua e tempo gasto
(caminhando) até o transporte publico. Seus resultados apontaram que todas as medidas
relacionadas ao ambiente construido, exceto a diversidade comercial, tiveram um efeito causal no
comportamento de viagem. Um outro estudo alemao, 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 interdependéncias entre as mudancas residenciais, eventos ao longo do curso da vida
e distancias diarias de deslocamentos. Os resultados mostraram, a partir de regressao linear, que as
distancias ttm uma influéncia significativa nos deslocamentos casa-trabalho e em outros padrdes de

viagem, como na escolha do meio de transporte e na acessibilidade ao transporte publico.

Wells & Yang (2008) coletaram dados de 70 mulheres de baixa renda nos estados da Flérida,
Alabama e Georgia, nos Estados Unidos da América, durante o periodo de 2003 até 2006. Dentre
as variaveis observadas destacam-se: tipo de vizinhanga, uso misto do solo, padrdo das ruas e
densidade. Os seus resultados apontaram que, por meio de analise transversal, ndo houve associagdo
entre o tipo de vizinhanca e a caminhada. J& na analise longitudinal, no uso misto do solo e no
padrdo da rua, houve influéncia na caminhada. Outro estudo que mostrou a influéncia do ambiente
construido na escolha do meio de transporte foi o desenvolvido por Painter (1996), em Londres, na
Inglaterra. O pesquisador mediu 0 volume de pedestres ap0s anoitecer. Seus resultados mostraram

que as melhorias na iluminagdo da rua aumentaram o volume de pedestres apds escurecer.
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Aditjandra et al., (2012) realizaram um estudo com 219 individuos, que relataram mudangas
residenciais na area metropolitana de Tyne e Wear, Nordeste da Inglaterra. O objetivo deste estudo
era explorar se as mudancas nas caracteristicas da vizinhanca provocaram mudancas na escolha de
viagem. Os resultados mostraram que as caracteristicas da vizinhanca influenciam o comportamento
de viagem, ap6s o controle da “auto-sele¢dao”. Como exemplo, os pesquisadores verificaram que
quanto mais os individuos estiverem expostos ao acesso ao transporte publico, maior serd a
probabilidade de reduzirem a utilizacdo do automdvel. Observaram também que as caracteristicas
da vizinhanca afetam a influéncia da posse do veiculo, pois um ambiente social com vitalidade reduz
a quantidade de viagens de carro particular. Em linhas gerais, o estudo sugere que as politicas de
uso do solo ao nivel da vizinhanca podem desempenhar um papel importante na reducdo da
utilizacdo do veiculo. Desta relacdo deriva a seguinte hipdtese: H6 — O ambiente construido

influencia a escolha do meio de transporte.

Chatman (2009) realizou em 2003/2004 um estudo com 999 individuos em S&o Diego e S&o
Francisco, nos EUA. Desses individuos, 74% dos entrevistados mudaram-se nos Ultimos 10 anos.
Em uma das questdes foi perguntado se os individuos com fortes preferéncias de viagem encontram
o0s bairros correspondentes a sua opcdo. A intencdo era analisar se os individuos que relataram
procurar um determinado tipo de acesso (a pé, bicicleta, transporte publico, carro) sdo atendidos,
isto é, se eles obtém 0 acesso a uma taxa superior do que aqueles que ndo o fazem. A partir de
regressdes simples, verificou-se que os individuos que relataram ter procurado o acesso de viagem
no momento da mudancga tém maior probabilidade de morarem nos bairros com bom acesso, e ainda
atendendo ao modo desejado. Porém, o pesquisador ressalta que esta relacdo esta longe de ser
determinante. Com base na discussdo anterior, declara-se a seguinte hipotese: H7 — A Residential

self-selection influencia a decisdo de mudar de residéncia.

Kitamura et al. (1997) investigaram 963 domicilios na baia de S&o Francisco, Califérnia/CA, nos
EUA. Ao medir 8 fatores relacionados a atitude e ao ambiente construido, por meio da densidade
residencial, uso misto do solo e a acessibilidade ao transporte ferroviario, constatou-se que o
ambiente residencial teve alguma influéncia no comportamento das viagens, mas as atitudes,
relacionadas a 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 individuos na baia de Sdo Francisco, Califérnia/CA, nos EUA.

No estudo foram investigadas variaveis relacionadas ao ambiente construido, como 0s bairros
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tradicionais (maior densidade e uso misto do solo) e suburbanos (baixa densidade e uso residencial),
juntamente com aspectos relacionados a residential self-selection, como o estilo de vida e as
atitudes. Os resultados mostraram que o tipo da localizacdo residencial teve pouco impacto no
comportamento de viagem, mas as atitudes e o estilo de vida foram as variaveis mais importantes

para a explicagdo do comportamento de viagem.

A pesquisa desenvolvida por Handy et al., (2005) com 1.490 individuos em 8 bairros no norte da
Califérnia/CA, nos EUA, tinha, entre outros objetivos, a verificacdo das atitudes e preferéncias de
viagem. O estudo investigou a relagdo entre as caracteristicas da vizinhanca e 0 comportamento da
viagem, levando em consideracdo o papel das preferéncias de viagem e das preferéncias da
vizinhanca na explicacdo dessa relacdo. Os resultados mostraram, a partir de analise multivariada,
em dados transversais, que as diferencas no comportamento de viagens entre os bairros suburbanos
e os tradicionais sdo amplamente explicadas pelas atitudes. Ante o apresentado, tenciona-se a
seguinte hipdtese: H8 — A Residential self-selection influencia a escolha da localizacao

residencial.

Cao et al., (2005) investigaram 1.682 individuos, no norte da Califérnia/CA, nos EUA, em 2003.
Mediram as caracteristicas da vizinhanga junto com as preferéncias residenciais e atitudes de
viagem. Observaram que a residential self-selection provavelmente influencia na frequéncia de
viagens ndo relacionadas ao trabalho realizadas por caminhada e bicicleta. Entretanto, o ambiente
construido também apresenta influéncia na frequéncia de viagens por automdvel e transporte
publico (transit) ndo relacionadas ao trabalho. Agregando ao estudo anterior, Cao et al., (2006a)
verificaram que a escolha do tipo de veiculo é bastante impactada por fatores atitudinais, porém
variaveis relacionadas ao ambiente construido, como a distdncia 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 caracteristicas
objetivas da vizinhanca, as percepc¢des e mudangas da vizinhanga relacionadas com as preferéncias
residenciais e as atitudes de viagem, seguindo as diretrizes para modelar o nimero e a mudancga no
numero de automdveis, as distancias percorridas por semana pelos veiculos, propriedade do
automovel, a frequéncia dos passeios, da caminhada até a loja, e as alteracBes na caminhada e no
deslocamento por ciclismo sdo consequéncias da residential self-selection. O primeiro estudo em

questdo mostrou, a partir de analise transversal, a influéncia das atitudes sobre a propriedade do
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automavel. J& o segundo, também a partir de analise transversal, apresentou a influéncia das atitudes
na distancia dos deslocamentos, e o Gltimo estudo confirmou, por meio de anélise transversal, a
influéncia das atitudes no comportamento da caminhada. Ressalta-se que os trés estudos relatados
acima, quando realizados por meio de analise longitudinal, apresentaram efeitos separados

(isolados) no ambiente construido.

Scheiner & Holz-Rau (2007) mediram a forma urbana, as densidades de fornecimento e uso misto,
junto com os fatores relacionados a situacéo de vida (sociodemograficos), estilo de vida e as atitudes
em relacdo a escolha residencial. Os dados foram coletados de 2.691 residentes da regido de
Cologne, na Alemanha, entre os anos de 2002 e 2003. Os resultados mostraram que as atitudes
influenciam tanto a escolha do ambiente construido como o0 comportamento de viagem, sendo que
também houve um relacionamento entre o ambiente construido e o comportamento de viagem.
Outro estudo que agrega conhecimento foi desenvolvido por Cao et al., (2007b) com 547 moradores
do norte da California/CA, nos EUA. A pesquisa mediu as caracteristicas objetivas e percebidas da
vizinhanca e suas mudancas, em interacdo com as preferéncias residenciais e atitudes de viagem.
Dentre estas varidveis destacam-se, para 0 ambiente construido, as relacionadas a mudanca no
espaco e na acessibilidade, socializacdo do bairro, a distancia ao fast food mais préximo, entre
outras. Ja entre as varidveis relacionadas a atitude evidenciam-se as preferéncias de espago e
acessibilidade, as atitudes relacionadas a minimizar viagens, seguranca do carro, dependéncia do
carro, entre outras. As conclusdes mostraram que o ambiente construido tem um efeito separado,
mas as atitudes influenciaram a posse do veiculo e o comportamento de viagem. Contrarios a essa
descoberta, Doddamani & Manoj (2023) mostraram por meio de modelos que a “auto-sele¢do” nao
esta presente nas decisdes de posse do veiculo na cidade indiana de Hubli; no entanto, as variaveis

do ambiente construido tém efeitos independentes.

Pinjari et al. (2007) realizaram uma pesquisa utilizando dados de 1.878 passageiros na area da Baia
de S&o Francisco, na California, nos EUA. A pesquisa foi sobre escolhas de modos de transporte e
mediu a acessibilidade regional, densidade, uso do solo e as caracteristicas da rede de transportes.
Os achados mostraram que a “auto-selecdo" resultou de fatores observados e ndo observados, € 0
ambiente construido teve um efeito separado na escolha do modo de transporte, apos considerar a
influéncia da auto-selecdo. Agrega a este estudo a pesquisa realizada por Chen et al., (2008), que
investigou 2.089 passageiros com carros no domicilio, na regido 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 a densidade quanto a acessibilidade ao trabalho. Os resultados mostraram que o
ambiente construido teve uma influéncia separada, além da atitude e da demografia. Sendo que a

atitude ndo observada em relacdo ao uso de um carro influenciou a posse do veiculo.

Circella et al. (2008), com dados de 1.217 trabalhadores do norte da Califérnia/CA, nos EUA,
verificaram, a partir de modelos de equagdes estruturais, as caracteristicas da vizinhanca, uso do
solo, propriedade do automovel e medidas relacionadas as preferéncias residenciais e atitudes de
viagem. Os resultados apontaram que as atitudes de viagem e as preferéncias de uso do solo estavam
associadas as caracteristicas da vizinhanga e ao comportamento da conducao (direco), e as atitudes
influenciam tanto a escolha do ambiente construido quanto o comportamento de direcdo. Além
disso, notaram também que as caracteristicas da vizinhanca tiveram um impacto no comportamento
da conducdo (direcdo). Dessa forma, concluiram as influéncias concomitantes (simultaneas) no
ambiente construido e na residential self-selection do comportamento de viagem. Deste modo,
submete-se a seguinte hipétese: H9 — A Residential self-selection influencia a escolha do meio de

transporte.

Para analisar 0 construto “escolha do meio de transporte”, observou-se 0S fatores pessoais e
situacionais, conforme recomendado por Bush-Geertsema & Lanzendorf (2015), porém com as
devidas adaptacdes ao objetivo da tese (item 1.3) e ao cenario brasileiro. Nos fatores pessoais, foi
verificada a influéncia que as variaveis renda, alteracdo do meio de transporte e continuidade do
meio de transporte exerceram na escolha dos meios de transporte. J& nos fatores situacionais, 0s
questionamentos envolvem o sistema de transporte e a mobilidade. Foram observadas a
disponibilidade de diferentes meios de transporte publicos, a possibilidade de utilizar outros meios

de transporte e os deslocamentos realizados versus meios de transporte utilizados.
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4. METODO DA PESQUISA

Quanto ao método, € possivel classificar a pesquisa como um estudo de abordagem quantitativa. A
tarefa quantitativa enfatiza a mensuracdo do modelo conceitual sobre a mobilidade residencial, a
partir da decisdo de mudar ou nao de residéncia e da escolha da localizacdo residencial, para
aprofundar-se na compreensdo das razGes que motivam o comportamento de viagem quanto a
escolha do meio de transporte. Essa mensuracdo ajuda a compreender como os individuos
interpretam suas experiéncias e percepcdes acerca dos atributos que influenciam o processo de
tomada de decisdo quanto a localizagdo residencial, e esses reflexos na escolha dos meios de
transporte (CRESWELL, 2014).

Segundo Neess (2015), a pesquisa quantitativa pode resultar em algumas relages dominantes entre
as caracteristicas do ambiente construido e as viagens, e revelar como esses padrdes podem variar
com os diferentes contextos da cidade. Nesse contexto, a estatistica tradicional desempenha um
papel importante na combinacéo de diferentes fatores do ambiente construido, como fatores sociais,
culturais, econémicos, politicos etc. O proposito que se pretende alcangar nesta pesquisa é a busca
de explicacOes das causas ou a descricdo dos fendmenos, por meio de medidas objetivas. As
varidveis foram medidas por uma escala Likert de 11 pontos, variando de 0 para uma “nota
baixissima” ou uma discordancia muito forte, a 10 para uma “nota altissima” ou uma concordancia
muito forte. Os motivos que justificam esse formato de escala sdo: primeiro, pela facilidade de
compreensdo do sistema de numeragdo de O a 10 e, segundo, pelo ganho de informacdes
transmitidas, isto é, o aumento do nimero de categorias de resposta de uma escala aumenta o
montante de informacdes transmitidas por essa escala (DALMORO & VIEIRA, 2014).

No tocante ao recorte temporal de como os dados foram coletados (BASTOS & DUQUIA, 2007),
0 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 Unico no
tempo (FONTELLES et al., 2009). As vantagens encontradas foram: a clareza de como o0s dados
coletados, sobre a exposicdo e o desfecho, dispdem-se de maneira simultanea, sem perdas de
seguimento e baixo custo (Hochman et al., 2005). J& o procedimento para levantamento dos dados
ocorreu por meio de observacdo direta extensiva, por meio de questionario (survey), sendo aplicado

de duas formas: questionario assistido (face to face) e questionario eletrénico (web based survey).
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Para alcancar os objetivos propostos e proceder com a investigacdo levantada, o método do estudo
cientifico desta pesquisa foi concebido de forma a observar os procedimentos metodolégicos

divididos em seis etapas, conforme ilustrado na Figura 4.1 e descritos abaixo.

[ Formulacao e Aplicacao do Método ]

(

L 1° Etapa: Delimitagdio Teérica e Espacial da Area de Estudo J

1° Fase: Delineamento Tedrico ]

2° Fase: Determinacio do Local ]

{ 2° Etapa: Selecdo da Amostra ]

1° Fase: Tamanho da Amostra ]

2° Fase: Delimitacdo da Amostra ]

f

| 3° Etapa: Elaboracdo do Instrumento de Pesquisa }

1° Fase: Analise dos Instrumentos de Pesquisas Internacionais ]

2° Fase: Traducdo dos Instrumentos de Pesquisas Internacionais J

3% Fase: Adaptacao do Instrumento de Pesquisa ]

I I N

4° Fase: Validacéo do Instrumento de Pesquisa na Fase do Pré-Teste J

(
{

4° Etapa: Levantamento dos Dados ]

1° Fase: Divulgacdo do Instrumento de Pesquisa ]

2° Fase: Aplicacdo do Instrumento de Pesquisa ]

[L 5° Etapa: Método de Analise J

1° Fase: Composicao das variaveis ]

2° Fase: Definicao e Seleg¢do da Tecnica de Analise ]

{ 6° Etapa: Analise dos Resultados ]

—[ 1° Fase: Caracterizacdo do Perfil da Amostra ]

—[ 2° Fase: Validacdes dos Instrumentos de Pesquisa na Fase Pos-Coleta de Dados ]

—( 3° Fase: Analise das Relacbes Estabelecidas pela Mobilidade Residencial ]

—( 4° Fase: Analise do Modelo Conceitual J

Figura 4.1 — Formulagéo e Aplicacdo do Método
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41 DELIMITACAO TEORICA E ESPACIAL DA AREA DE ESTUDO

4.1.1 Delineamento Tedrico da Area de Estudo

A pesquisa tem como &rea do conhecimento a engenharia de transportes, e como sub-area o
planejamento de transportes. A delimitacdo teorica, dentro da sub-area de planejamento de
transporte, aborda o comportamento de viagem (Travel Behaviour). As teorias e estudos que
oferecem suporte a construcao desta tese encontram-se no referencial tedrico, no Capitulo 2. Nesta
oportunidade, foram levantados os conceitos e as principais diretrizes que nortearam esta pesquisa.
O arcabouco tedrico permeou varias areas do conhecimento, mas em sua maioria refere-se aos
estudos relacionados ao comportamento de viagem, mobilidade residencial, decisdo de mudar ou
ndo mudar de residéncia, escolha da localizag&o residencial e escolha do meio de transporte. Devido
a escassez de estudos de caso de cidades brasileiras que abordam todos estes conceitos incorporados
aos estudos de transportes, a construcdo teorica ficou fundamentada, em grande parte, por meio do

registro de estudos de casos de cidades internacionais.

4.1.2 Determinacédo do Local para a Aplicacéo do Instrumento de Pesquisa

Para a realizacdo desta pesquisa houve uma delimitacdo espacial, isto €, a pesquisa foi desenvolvida
e aplicada em uma regido geogréafica do Brasil, chamada Distrito Federal — DF. Esse territério fica
situado na regido Centro-Oeste. O Distrito Federal é a menor unidade federativa entre as outras 27
unidades federativas do Brasil. O DF possui uma area de 5.760,784km?2 e populacdo de 3.094.352
milhGes (estimativas de 2021 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE). Em seu
territorio, esta localizada a capital federal do Brasil, chamada Brasilia, onde situa-se a sede do
Governo Federal do Brasil e do Distrito Federal. E a Gnica regifo brasileira que ndo possui
municipios, sendo dividida em 33 regides administrativas, conforme ilustrado na Figura 4.2. Cada
regido administrativa é comandada por um administrador regional, que é indicado pelo governador
do Distrito Federal. O administrador regional € responsavel por representar o GDF —

Governo do Distrito Federal e promover a coordenagéo dos servigos publicos locais.
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Figura 4.2 — Regides Administrativas do Distrito Federal
Fonte: GeoPortal / DF, 2022.

O Distrito Federal foi a unidade da Federagdo com maior crescimento populacional entre 2012 a
2017, segundo a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilio Continua — PNAD, do IBGE; e um
estudo de 2018 da Companhia de Planejamento do Distrito Federal (CODEPLAN, 2018) aponta que
Brasilia tem o maior potencial de crescimento urbano do Pais: estima-se que sua populacéo chegara
a 3,24 milhdes de pessoas em 2025. A populacdo local é formada por migrantes de todas as regiées
brasileiras, sobretudo do Nordeste e Sudeste, além dos estrangeiros que trabalham nas embaixadas
espalhadas pela capital. Dados de 2010 apontaram que quase metade da populagdo ndo nasceu no
DF. A densidade demografica é de 444,6 hab./km? (IBGE, 2011) e a taxa de urbanizagdo é uma das
mais altas do Brasil. Possui o maior rendimento nominal mensal domiciliar per capita entre as
cidades brasileiras. Historicamente, o DF possui 0o maior indice de Desenvolvimento Humano
Municipal — IDHM do Brasil, cerca de 0,824 (IBGE, 2011). Este indice é uma medida comparativa
usada para classificar o desenvolvimento humano entre cidades e paises. Os dados séo extraidos a
partir de trés importantes indicadores: expectativa de vida ao nascer (satde), educacdo e renda, isto

é, PIB per capita (como um indicador do padrdo de vida).

Estes fatores tornam o DF uma regido interessante de se investigar, inclusive em atendimento as
hipoteses da residential self-selection, tais como se os individuos tiveram liberdade de escolha em
relagdo a localizacéo residencial e se escolheram com sucesso o local onde irdo residir de acordo
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com as preferéncias de viagem (NASS, 2009; SCHEINER, 2014; YE & TITHERIDGE, 2017; LIN
etal., 2017; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017).

Buscou-se dados das diferentes regides administrativas do Distrito Federal, entendendo que ha a
possibilidade de se avaliar as diferentes realidades. A pesquisa analisou os individuos que mudaram
de residéncia nos ultimos 5 anos e aqueles que permaneceram no local de residéncia. Entende-se
que o periodo de 5 anos é adequado para que os individuos se recordem dos efeitos ocorridos de
maneira habil e segura (LANZENDORF, 2010; PLAGNOL & SCOTT, 2011; OAKIL, 2013;
SCHOENDUWE et al., 2015; KLINGER, 2017). Desses dois grupos obteve-se 0 entendimento da
tomada de decisdo quanto a escolha dos meios de transporte, a partir das relacfes entre a decisdo de

mudar ou permanecer na residéncia e a escolha da localizacéo residencial.

42  SELECAO DA AMOSTRA

4.2.1 Definicdo do Tamanho da Amostra

A anédlise do sistema de mobilidade residencial de qualquer individuo e/ou familia pode abranger
um universo tdo grande de elementos, fatores, caracteristicas, encadeamentos, entre outros aspectos,
que torna complexo considera-lo em sua totalidade (ALMEIDA, 2016). Além disso, considerando
a auséncia do marco amostral, dado a partir de uma lista completa, admissivel, crivel e atualizada
dos individuos que permaneceram ou mudaram de residéncia no Distrito Federal, bem como o
contato de todos estes individuos que adquiriram um imovel (proprietarios) ou dos que alugaram
um imovel (inquilinos), optou-se pelo método de amostragem nédo-probabilistica por conveniéncia
(HAIR et al., 2010), pelo entendimento de que por meio desta abordagem a pesquisa seria conduzida
de uma forma mais apropriada, para que os proprietarios e inquilinos alcangassem o estudo. Com
IS0, 0 problema de pesquisa e 0s objetivos da tese seriam atendidos com maior prudéncia, seguranga

e de uma forma mais compativel.

A auséncia do marco amostral e da relacdo de contatos acarreta alguns problemas, entre eles a
diminuicdo da capacidade de realizar uma coleta amostral que seja representativa, em estudos
académicos, cuja andlise seja principalmente quantitativa. O método de amostragem nao-
probabilistica por conveniéncia consiste em selecionar uma amostra da populacdo que seja
acessivel, ou seja, os individuos empregados nesta pesquisa sdo selecionados porque eles estdo

prontamente disponiveis, ndo porque eles foram escolhidos por meio de um critério estatistico.
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O método é mais vulneravel ao viés amostral, pela incapacidade de fazer afirmagdes gerais com
rigor estatistico, e pelo fato de que as unidades em amostras ndo probabilisticas ndo séo escolhidas
aleatoriamente e, portanto, a medicéo dos erros de amostragem nao se torna possivel para esse tipo
de amostra. Porém, essa conveniéncia oferece informagfes valiosas em inimeras circunstancias,
especialmente quando ndo existem razbes fundamentais que diferenciam os individuos acessiveis
que formam o total da populacdo. Além disso, oportuniza maior facilidade operacional, rapidez e
baixo custo quanto a captacdo da amostra, que foi representada considerando a diversidade de perfis

e caracteristicas sociodemogréaficas, como género, 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 intencdo de compreender os fatores pessoais e situacionais
que levaram os individuos a decidirem permanecer ou mudar de residéncia, além de analisar a
escolha da localizacdo residencial, permeada pela verificacdo das propriedades do ambiente
construido e as caracteristicas da residential self-selection, para o entendimento da escolha dos

meios de transporte.

4.2.2 Delimitacdo da Amostra

A delimitacdo da amostra foi feita pela parte introdutéria do instrumento de pesquisa. Integram esta
parte duas explicacfes gerais sobre a pesquisa e trés filtros; o primeiro uma pergunta restritiva, o

segundo uma indagacéo informativa e o terceiro um questionamento direcional.

A primeira explicacdo geral da pesquisa aconteceu antes do participante iniciar o questionario. Nesta
parte foram oferecidas algumas informacdes relevantes do estudo, como: qual o programa de pés-
graduacdo a que a pesquisa pertence, qual o interesse do estudo, como devem ser respondidas as
perguntas e explicacdo quanto a participacdo voluntaria. Alem disso, houve esclarecimento quanto
a divulgacéo dos dados, a preservacao do sigilo com relacdo a identificagdo dos participantes e, por
fim, as informacBes do responsavel pela coordenacdo da pesquisa, mediante o oferecimento do
nome e do e-mail, pois se houvesse questionamento em relagcdo a pesquisa ou ao questionario, 0s

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 introdutéria do questionario. O primeiro filtro é uma pergunta
restritiva, inclusive a Unica da pesquisa. A condicionante define se os respondentes eram moradores
do Distrito Federal. Caso ndo fossem moradores, eram automaticamente excluidos da pesquisa, pois

ndo pertenciam a populagdo-alvo.

O segundo filtro é uma indagacdo informativa, isto €, questiona em qual regido administrativa do
Distrito Federal os respondentes residem. Para atribuir um resultado a esta indagacdo, 0s
entrevistados selecionaram numa lista suspensa 0 nome da cidade em que residiam ou a regido
administrativa que integrava a sua cidade. Atualmente o Distrito Federal esté dividido em 33 regides
administrativas. Essas subdivisdes territoriais definem a jurisdicdo da acdo governamental para fins
de descentralizacdo administrativa e coordenacao dos servigos publicos de natureza local, conforme

mencionado anteriormente.

O terceiro filtro € um questionamento direcionado a participacdo da populacdo-alvo. Este
guestionamento separa os respondentes em dois grupos: o primeiro formado pelos integrantes que
haviam mudado de residéncia nos Gltimos 5 anos, e o segundo grupo formado pelos que néo
mudaram de residéncia nos Gltimos 5 anos. Ap0s este terceiro questionamento, os entrevistados
foram direcionados para os instrumentos de pesquisa especificos para cada grupo. Lembrando que
os instrumentos de coleta de dados desta pesquisa foram desenhados com as caracteristicas

especificas para cada grupo.

A Ultima explicacdo geral da pesquisa aconteceu no final da parte introdutéria do instrumento de
pesquisa. Apos os questionarios serem direcionados para os respondentes especificos de cada grupo,
os participantes foram informados de que as proximas perguntas buscavam entender os seguintes
fatores: para o grupo que mudou de residéncia nos Gltimos 5 anos, questionou-se quais foram 0s
fatores que motivaram a deciséo de mudar de residéncia; como aconteceu a escolha da localizagéo
residencial; e, por fim, como se processou a escolha do meio de transporte para 0S seus
deslocamentos diarios. Ja para o grupo que ndo mudou de residéncia nos ultimos 5 anos, as
perguntas foram: quais foram os fatores que motivaram a decis@o de ndo mudar de residéncia; por
quais motivos houve a opc¢do por permanecer nessa localizacéo residencial; e, por fim, como se

processou a escolha do meio de transporte para os deslocamentos diarios.
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43 ELABORACAO DO INSTRUMENTO DE PESQUISA

4.3.1 Anadlise dos Instrumentos de Pesquisa Internacionais

A elaboracéo dos instrumentos de pesquisa utilizados neste estudo ocorreu majoritariamente a partir
das adaptacgdes de quatro questionarios usados por pesquisadores internacionais. Eles foram cedidos
de forma integral e nas versbes originais (quanto aos idiomas) pelos pesquisadores que 0S
desenvolveram. Posteriormente, os instrumentos de pesquisa foram traduzidos dos idiomas de
origem para o portugués. Os quatro questionarios traduzidos para o portugués 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 elaboracdo do instrumento de pesquisa
utilizado nesta tese, os questionarios relatados acima foram adaptados de maneira a atender aos
objetivos e necessidades desta investigacao. Isso sera explicado de forma detalhada nos proximos
itens. Ressalta-se que as versdes finais dos dois questionarios utilizados para a coleta de dados deste
estudo constam no Apéndice C — Instrumentos de pesquisa utilizados nesta tese.

No Anexo A, item A.l, consta o instrumento de pesquisa norte-americano desenvolvido por
Schwanen & Mokhtarian (2005a) pela Universidade da Califérnia/CA, na cidade de Davis. O
questionario foi estruturado com uma parte introdutéria destinada aos residentes de Concord (bairro
na baia de Sdo Francisco, CA, EUA), explicando algumas defini¢bes, 0s objetivos da pesquisa e
reforcando a importancia dos participantes responderem e retornarem a pesquisa completa para que
os dados pudessem ser analisados. Apds essa se¢do introdutoria, o questionario contou com 6 partes,
conforme apresentado na Figura 4.3. A maioria das questdes ofereceram opcdes para que 0S
respondentes pudessem marcar as respostas por meio da escala Likert de 5 pontos.
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PARTE A: SUAS OPINIOES SOBRE VIAGEM

PARTE B: SEU ESTILO DE VIDA RELACIONADO A VIAGEM

PARTE C: QUANTIDADE DE VIAGEM QUE VOCE REALIZA

PARTE D: COMO VOCE VE SUA VIAGEM

PARTE E: SUAS ESCOLHAS RELACIONADAS A VIAGEM

PARTE F: INFORMACAO GERAL

Figura 4.3 — Instrumento de Pesquisa desenvolvido por Schwanen & Mokhtarian (2005a)

Na tese defendida por Oakil (2013), o instrumento de pesquisa foi feito em holandés e encontra-se
traduzido para o portugués no Anexo A (item A.2). O questionario foi dividido em 3 partes,
conforme a Figura 4.4. A primeira parte traz perguntas sobre as informac6es gerais dos membros
do domicilio; a segunda parte contém as informac6es pessoais e subdivide-se em outras duas partes,
a saber: o calendéario de atividades e perspectivas de carreiras ou metas futuras. Nesta parte as
informacdes pessoais eram sobre o passado, presente e futuro, a partir do questionario de vida, de
forma que o entrevistado pudesse discorrer por meio de uma abordagem longitudinal sobre
guestionamentos como ocupacdo, renda familiar, residéncia e transporte. Por fim, a terceira parte
também se subdivide em outras duas partes: a primeira parte, referente a rede social de pessoas que
sdo préximas, mas ndo pertencem a sua familia; e a segunda parte, com as expectativas de mercado
com relacdo ao transporte, habitacdo e trabalho. Ressalta-se que neste questionario ndo é utilizada
a escala de Likert. Grande parte das perguntas foram respondidas utilizando-se da técnica do
calendario do curso de vida, que busca coletar dados longitudinais, a partir de uma aplicacédo

transversal.
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PARTE 01: INFORMACOES GERAIS

PARTE 02: INFORMACOES PESSQAIS

1. Calendario de Atividades 2, Perspectiva de Carreira ou Metas Futuras
Ocupagio Ocupagido
Renda Familiar Transporte
Residéncia Metas Pessoais
Caracterizacdo da Residéncia Residéncia
Caracteristicas na Decisdo de Mudar
Ocupacéo
Transporte

PARTE 03: REDE SOCIAL E EXPECTATIVAS DE MERCADO

1. Rede Social 2. Previsoes de Mercado
Informacdes Pessoais

Caracterizacdo da Residéncia
Transporte

Figura 4.4 — Instrumento de Pesquisa desenvolvido por Oakil (2013)

O instrumento de pesquisa feito por Ettema & Nieuwenhuis (2017) foi traduzido do holandés para
0 portugués e esta no Anexo A (item A.3). Este questionario foi desenvolvido em trés partes,
conforme a Figura 4.5. A primeira parte trata de questionamentos relacionados ao meio de
transporte, tanto para atividades realizadas antes da mudanca residencial, quanto para as realizadas
apos. A segunda parte investiga os motivos da mudanca residencial, os fatores relacionados a
escolha da localizacdo e a utilizagdo do meio de transporte. A Ultima parte busca o entendimento
das caracteristicas da amostra, com questionamentos referentes a idade, género, educacao,

propriedade do imdvel, entre outras.

Algumas perguntas sdo feitas utilizando a escala Likert de 5 pontos. Os respondentes foram
individuos que se mudaram de residéncia ha no maximo dois anos. Em particular, esta pesquisa teve
355 respondentes, em trés bairros de Hague (Haia), na Holanda. Segundo os pesquisadores, um
namero baixo, cerca de 5% do total. Os motivos apresentados que justificam o baixo numero de
questionarios respondidos e devolvidos sdo: primeiro, os individuos ou familias que se mudaram
recentemente estavam muito ocupados com atividades relacionadas a mudanca. Segundo, as
pesquisas foram enviadas pelos municipios, ndo tendo sido possivel o envio de um lembrete

introdutério e explicativo referente a pesquisa. Terceiro, em um dos bairros chamados Moerwijk, 0s
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habitantes, em média, pertencem a grupos de baixa renda, além de existir uma parcela relativamente

grande de minorias étnicas, que ja sdo conhecidas, em geral, por reduzir as taxas de respostas.

Entdo, devido a algumas explicagbes 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 investigacdo desta pesquisa em um intervalo de 5 anos.
Acredita-se que esse intervalo de tempo seja habil e seguro para que os individuos possam relembrar
e registrar com facilidade os fatores pessoais e situacionais que estimularam a mudanca de
residéncia, além das caracteristicas que motivaram a escolha da localizac&o residencial e se houve,
ou ndo, influéncia quanto a 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 sdo considerados o tempo maximo para garantir que os individuos possam lembrar

seu comportamento cotidiano antes da mudanca residencial de maneira coerente.

PARTE A: MEIO DE TRANSPORTE

Escolha do Meio de Transporte para Atividade Especifica (atualmente)

Escolha do Meio de Transporte para Atividade Especifica (antes do movimento)
Estacionamento

Acessibilidade entre as Atividades e os Meios de Transportes

PARTE B: MUDANCA E MOBILIDADE

Motivo da Mudanca
Fatores Relacionados a Escolha da Localizagdo Atual
Comparacio entre o Uso do Meio de Transporte (antes da mudancga)

PARTE C: CARACTERISTICAS PESSOAIS

Idade, Género. Situacdo Familiar
Emprego. Educacio. Renda Mensal
Carteira de Habilitacdo, Propriedade do Imével

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 questionario também pode ser conferido, apés a traducdo do alemdo para o
portugués, 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 exatidao,
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tanto nos momentos que antecedem & mudanca, quanto apés a realocacéo residencial. Observe que
nas partes 1 e 4 o pesquisador coleta simultaneamente informagdes do antes e depois da mudanca
ou movimento. Posteriormente, essa mesma investigacdo acontece, porém de uma forma
intercalada. Note que ha uma correspondéncia 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 variagdes comportamentais quanto
a escolha do meio de transporte para atividades especificas e cotidianas, além da frequéncia e locais
dessas atividades. Ressalta-se que essa pesquisa teve oito paginas, foi enviada para 5.185 individuos,

que tinham pelo menos 14 anos e mudaram de residéncia nos Gltimos 5 anos anteriores a pesquisa.

PARTE 1: Licenca e Disponibilidade do Modo (antes / depois da mudanca) |
PARTE 2: Caracteristicas de Movimentagio
PARTE 3: Razdes para Mover ‘

PARTE 4: Comparacdo entre a Vizinhanca (antes / depois da mudanca)

PARTE 5: Caracteristicas do Agregado Familiar (antes / depois do movimento) ‘
PARTE 6: Escolha do Modo de Viagem (todos os dias, apos o movimento)

PARTE 7: Escolha do Modo para Atividade Especifica (apos o movimento) |

PARTE 8: Frequéncia de Atividade (apds o movimento)

PARTE 9: Locais de Atividade (ap6s o movimento) J

PARTE 10: Comparativo das Culturas de Mobilidade

PARTE 11: Escolha do Modo de Viagem (todos os dias, antes do movimento)

PARTE 12: Escolha do Modo para Atividade Especifica (antes do movimento)

PARTE 13: Frequéncia de Atividade (antes do movimento)

PARTE 14: Locais de Atividade (antes do movimento)
PARTE 185: Caracteristicas Sociodemograficas

Figura 4.6 — Instrumento de Pesquisa desenvolvido por Klinger (2017)

4.3.2 Traducdo dos Instrumentos de Pesquisa Internacionais

Segundo Weeks et al. (2007) a traducdo transcultural dos instrumentos de pesquisa € um processo
complexo, que exige esforco e consome muito tempo, mas é economicamente viavel. Inclusive os
pesquisadores informam que se o processo for conduzido adequadamente, tem a vantagem de
oferecer resultados precisos, faceis de entender, acessiveis e culturalmente apropriados para a
populacdo-alvo, além de produzir dados confiaveis e validos. Dessa forma, as traducbes dos

instrumentos de pesquisa que serviram de modelo para as constru¢es dos questionarios utilizados
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nesta tese seguiram, em parte, algumas recomendacfes encontradas nos estudos realizados por
Ciconelli et al. (1999), Weeks et al. (2007), Afiez et al. (2008) e Milani et al. (2018), conforme

apresentado na Figura 4.7 e descrito a seguir.

VERSAO VERSAO
i TRADUCAO TRADUZIDA _ RETRADUZIDA
VERSAO ]NICLEL PARA O RETRADUGAO PARA O
ORIGINAL A 20 Bt
(1° Etapa) PORTUGUES (2° Etapa) IDIOMA DE
(1° Versio) ORIGEM
VERSAO ORIGINAL
- VERSAO TRADUZIDA
COMITE de PARA O
VERSAO TRADUZIDA ARA O
ESPEESE??;TAS PORTUGUES
P (2° Versio)
VERSAO RETRADUZIDA

Figura 4.7 — Tradugéo dos Instrumentos de Pesquisa Internacionais

1° Etapa: Traducdo Inicial e Unidirecional — Traducdo da versdo original para o idioma alvo.

Nesta etapa obteve-se a 1° versdo do instrumento de pesquisa traduzido para o portugués;

2° Etapa: Retraducdo — A 1° versdo gerada em portugués foi traduzida de volta (retraducgéo) para
a lingua de origem do questionario. Nesta etapa obteve-se a versao retraduzida para o idioma de
origem. Este processo teve como objetivo verificar possiveis erros ou discrepancias presentes no

contetido entre o instrumento original e a versao traduzida;

3° Etapa: Comité de Especialistas — Para este procedimento foram convidados dois bilingues, que
ndo participaram da traducdo inicial e nem da retraducdo. Aos bilingues foram entregues a versao
original, versdo traduzida (1° versdo, em portugués) e a versao retraduzida para o idioma de origem.
Eles realizaram as andlises destes trés documentos e retornaram com as consideracdes realizadas.
Nesta etapa obteve-se a 2° versdo traduzida para o portugués. Este mecanismo possibilitou que
fossem minimizadas as incompatibilidades, além de atingir o objetivo, que era de garantir a
compreensdo e a equivaléncia cultural dos instrumentos de pesquisa internacionais que foram

traduzidos.
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4.3.3 Adaptacdo do Instrumento de Pesquisa na Fase do Pré-Teste

De acordo com 0s objetivos propostos e em atencao ao recorte temporal transversal, a maioria das
questdes do instrumento de pesquisa foi adaptada ao contexto brasileiro, por meio dos estudos ja
realizados por Schwanen & Mokhtarian (2005a), Oakil (2014), Ettema & Nieuwenhuis (2017) e
Klinger (2017). No entanto, evidencia-se a contribuicdo de outras pesquisas, como as desenvolvidas
por Pereira (2006), Neess (2009) e Freitas (2011), além dos questionamentos feitos pelo autor. Essa
decisdo foi necessaria porque, até o presente momento, ndo foi encontrado nenhum estudo ou
questionario adaptado e validado sobre mobilidade residencial que permeie estes construtos e atenda
aos requisitos propostos no problema e nos objetivos desta pesquisa.

A adaptacdo do instrumento de pesquisa contou com 75 itens, distribuidos em quatro secdes. A
primeira se¢do, com 14 perguntas, mediu quais sdo os fatores pessoais e situacionais que motivam
a decisdo dos individuos em mudar de residéncia. As 47 perguntas, da segunda se¢do, analisaram
como se processa a escolha da localizacdo residencial e quais as caracteristicas do ambiente
construido e da residential self-selection que foram importantes e que devem ser levadas em
consideracdo, na percep¢do do respondente, para a escolha da localizac&o residencial. A terceira
secao contou com sete perguntas, e se prop0s a identificacdo dos fatores pessoais e situacionais que
influenciaram na escolha do meio de transporte dos individuos. A Ultima secdo, com sete perguntas,
abordou as caracteristicas sociodemograficas dos participantes. Para uma melhor compreensdo, a

Figura 4.8 ilustra estas segoes.

17 Parte:
DECISAO DE MUDAR DE
RESIDENCIA
Questdes | a 14

2.1 — Caracteristica da Escolha da Localizacio Residéncial
L 2% Parte: y Questdes 15 a 22
ESCOLHA DALOCALIZACAO :
RESIDENCIAL
Questdes 15 a 61

2.2 — Ambiente Construido
Questdes 23 a 47
T

2.3 - Residential self-selection
Questdes 48 a 61

]

3* Parte:
ESCOLHA DO MEIO DE
TRANSPORTE 4 Pal't,e:
Questdes 62 a 68 CARACTERISTICAS

SOCIODEMOGRAFICAS
Questdes 69 a 75

Figura 4.8 — Adaptacéo do Instrumento de Pesquisa
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Conforme mencionado acima, as perguntas foram extraidas 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 investigacéo.

Quadro 4.1 — Adaptacdo do Instrumento de Pesquisa

Construto

Variavel

Perguntas do questionario

Referéncias

Decisdo de Mudar de
Residéncia

Fator Pessoal

1 — Razdo pessoal (ex.: trabalho,

Oakil (2013), Ettema

estudo, mudanga na composicdo & Nieuwenhuis
familiar,  casamento,  separacdo, (2017)
nascimento de filhos (as), dividir

residéncia)

2 — Renda familiar (ex.: aumento ou Oakil (2013)
diminuigdo dos rendimentos)

3 — Compra de um imdvel prdprio (ex.: Oakil (2013)

saiu da casa dos pais, saiu do aluguel)

4 — Proximidade dos amigos e/ou
familia

Oakil (2013), Ettema
& Nieuwenhuis
(2017)

5 — Vida independente (ex.: morar
s0zinho)

Ettema &
Nieuwenhuis (2017)

6 — Elevado custo da residéncia (ex.: Freitas (2011)

aluguel, condominio, financiamento)

7 — Outros Motivos (Pergunta Aberta) (Autor)
Fator Situacional |8 — Insatisfagdo com o imdvel anterior Ettema &

Nieuwenhuis (2017)

9 — Insatisfagdo com a localizacdo da
residéncia anterior

Ettema &
Nieuwenhuis (2017)

10 — Mudanca do local de trabalho (ex.: Oakil (2013)
mudou de emprego, foi demitido,

aposentou)

11 — Proximidade ao emprego Schwanen &

Mokhtarian (2005a)

12 - Melhor acessibilidade ao Oakil (2013)
transporte pablico

13 — Insatisfagdo com o perfil da Oakil (2013)
vizinhanca (ex.: falta de seguranca,

odores e ruidos desagradaveis)

14 — Insatisfacdo com as caracteristicas Oakil (2013)

da residéncia anterior (ex.: quantidade
de comodos, preferéncia por outro tipo
de residéncia)
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Construto Variavel Perguntas do questionario Referéncias
Escolha da Localizagéo Caracteristicas 15 — A escolha do local da minha Autor
Residencial Gerais residéncia é baseada em fatores
afetivos (ex.: sentimentos, emogdes,
tendéncias)
16 — A escolha do local da minha Autor
residéncia é baseada na razdo (ex.:
reducdo no tempo de deslocamento
para o trabalho)
17 — A escolha do local da minha Schwanen &
residéncia  deve-se  porque  had | Mokhtarian (2005a),
diversidade de atividades (comércio, Ettema &

lazer, servigos)

Nieuwenhuis (2017)

18 — A escolha do local da minha
residéncia deve-se porque tem muitas
construgdes

Freitas (2011)

19 — A escolha do local da minha
residéncia deve-se porque tem poucas
construgdes

Freitas (2011)

20 — A escolha do local da minha
residéncia foi devido a acessibilidade
aos meios de transporte

Freitas (2011)

21 — A escolha do local da minha
residéncia foi pela qualidade ambiental
(ex.: baixo nivel de ruidos)

Freitas (2011)

22 — A escolha do local da minha
residéncia foi influenciada pela renda
familiar

Autor

Ambiente Construido

Estruturas Urbanas

23 - Por
comerciais
supermercados,
restaurantes)

ter estabelecimentos
préximos (ex.:
farmécias,

Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)

24 — Por ter estabelecimentos de
atendimento publico (ex.: postos de
salide e/ou postos policiais)

Naess (2009)

25— Por ter estabelecimentos de ensino
(ex.: escola e/ou universidades)

Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)

26 — Por ter areas de lazer ou recreacao
(ex.: presenga de parques)

Nass (2009), Ettema
& Nieuwenhuis,
(2017)

27 — Por ter um local préprio na
residéncia para estacionar o automovel

Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)
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Construto

Variavel

Perguntas do questionario

Referéncias

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 Autor
maioria dos meus deslocamentos
30 — Por ter boas instalacBes para o Ettema &

sistema de transporte  publico
(terminais e pontos de parada)

Nieuwenhuis, (2017)

Distancia 31 — Por estar situada proxima as Autor
atividades de lazer (restaurante, teatro,
shows e eventos) e/ou esportes que
realizo
32 — Por estar situada proxima as lojas | Nass (2009), Ettema
e servicos que possam ser alcancados a & Nieuwenhuis,
pé ou por bicicleta (2017)
33 — Por estar situada proximo das | Ness (2009), Ettema
atividades diarias que realizo (trabalho & Nieuwenhuis,
e/ou estudo) (2017)
34 — Por estar situada préoximo ao | Nass (2009), Ettema
servigo de transporte publico (pontos & Nieuwenhuis,
de parada, terminais) (2017)
35 — Por estar situada distante de &reas | Nass (2009), Ettema
barulhentas (grande circulagdo de| & Nieuwenhuis,
veiculos) (2017)
36 — Por estar situada em areas mais | Pereira (2006), Naess
distantes dos congestionamentos e | (2009), Ettema &
fluxos de veiculos Nieuwenhuis, (2017)
37 — Por estar situada préximo a uma | Nass (2009), Ettema
area que eu esteja familiarizado & Nieuwenhuis,
(2017)
38 — Por estar situada préximo dos Ettema &
centros urbanos Nieuwenhuis, (2017)
39 — Por estar situada distantes dos Pereira (2006)
centros urbanos
Vizinhanca 40 — Por ser numa area que a maioria | Nass (2009), Ettema

dos meus amigos, conhecidos e
familiares moram

& Nieuwenhuis,
(2017)
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Construto Variavel Perguntas do questionario Referéncias
41 — Por ser numa area que ndo tem | Nass (2009), Ettema
problemas sociais ou conflitos & Nieuwenhuis,
residenciais (2017)
42 — Por ser numa area com ambiente Pereira (2006),
verde e limpo Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)

43 — Por ser numa area com ambiente | Naess (2009), Ettema
de vida seguro (baixo indice de| & Nieuwenhuis,
criminalidade) (2017)
44 — Por ser numa &rea de ambiente Ettema &
residencial para criancas Nieuwenhuis, (2017)
45 — Por ser numa &rea de ambiente Ettema &
amigével para as bicicletas (ex.: bairro | Nieuwenhuis, (2017)
com ciclovias)
46 — Por ser numa &rea com ambiente Ettema &
amigavel para os pedestres (ex.:| Nieuwenhuis, (2017)
calgadas, trafego lento)
47 — Por ser numa &rea com ambiente Ettema &
de convivéncia amigdvel para o | Nieuwenhuis, (2017)
automdvel (ex.: com boas estradas,
poucas barreiras e facilidade de
estacionamento)

Residential self- Habilidade de 48 — Eu gosto de andar de bicicleta Ettema &

selection Viagens 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
publico

Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)

52 — Sinto-me confortavel em realizar
meus deslocamentos diarios com
estranhos (carona, compartilhamento
de veiculos, transporte publico)

Schwanen &
Mokhtarian (2005a),
Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)

53 — Eu gosto de realizar meus
deslocamentos sozinho

Schwanen &
Mokhtarian (2005a)

Preferéncias

54 — Sempre que possivel prefiro usar
a bicicleta em vez do automdvel para
meus deslocamentos diarios

Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)
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Construto

Variavel

Perguntas do questionario

Referéncias

55 — Sempre que possivel eu prefiro
usar transporte publico ao automovel
para meus deslocamentos diarios

Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)

56 — Sempre que possivel eu prefiro
andar a pé do que usar o automdvel
para meus deslocamentos diarios

Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)

57 — Quando possivel eu prefiro usar o Autor
Uber ou taxi do que dirigir
Necessidades 58 — Eu preciso de um automével para Ettema &

realizar todas as minhas atividades
pessoais e profissionais

Nieuwenhuis, (2017)

59 — Possuir um automdvel me
possibilita fazer mais atividades

Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)

60 — Possuir um automoével me da
liberdade

Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)

61 — Eu tento dirigir menos automovel
para evitar a poluicdo do ar

Ettema &
Nieuwenhuis, (2017)

Escolha do Meio de
Transporte

Fator Pessoal

62 — A escolha do meio de transporte
para os meus deslocamentos diarios é
influenciada pela minha renda

Autor

63 — A escolha do meio de transporte é
influenciada pela minha mudanca
residencial

Autor

64 — A escolha do meu meio de
transporte alterou-se apés a minha
mudanca 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
publico (6nibus e/ou metrd) foi
decisiva para a escolha da nova
localizacéo residencial

Autor

68 — A mudanca residencial me
possibilitou  novas formas de
deslocamentos

Autor

Caracteristicas
Sociodemogréficas

Género

69 — Qual o seu género?

Schwanen &
Mokhtarian (2005a),
Oakil (2013), Ettema
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Construto Variavel Perguntas do questionario Referéncias

& Nieuwenhuis

(2017), Klinger
(2017)

Faixa Etaria 70 — Qual a sua faixa etaria? Schwanen &

Mokhtarian (2005a),

Oakil (2013), Ettema
& Nieuwenhuis
(2017), Klinger

(2017)
Posicdo Familiar | 71 — Qual a sua posi¢éo familiar? Oakil (2013), Ettema
& Nieuwenhuis
(2017)
Escolaridade 72 — Qual o seu grau de escolaridade? Schwanen &

Mokhtarian (2005a),
Oakil (2013), Ettema
& Nieuwenhuis
(2017), Klinger

(2017)
Ocupagéo 73 — Qual a sua ocupacdo principal?
upag Qu ua ocupagao princip Ettema &
Nieuwenhuis (2017)
Renda Familiar | 74 — Qual a renda familiar mensal? Schwanen &
Mensal Mokhtarian (2005a),
Oakil (2013), Ettema
& Nieuwenhuis
(2017), Klinger
(2017)
Cidade de 75 — Em qual localizag¢do vocé reside?
Residéncia Autor

4.3.4 Validagdo do Instrumento de Pesquisa na Fase do Pré-Teste

Apbs a adaptacdo do instrumento de pesquisa, seguiu-se com as validacdes em trés etapas para a
fase do pré-teste. A primeira etapa foi a validacdo de contetudo ou validacdo tedrica e semantica
(PASQUALL, 2010), que pode ser conferida no Apéndice A, nos itens A.1 até A.4. A segunda etapa
foi a validacdo de face ou Pesquisa - Piloto (MATTAR, 1996; OPPENHEIM 2000), que pode ser
verificada no Apéndice B, no item B.1. A terceira etapa deu-se pela analise do Pré-Teste, que pode
ser conferido no Apéndice B, nos itens B.2 até B.4. No Apéndice C, constam 0s dois instrumentos
de pesquisa validados, isto é, as versdes finais dos questionarios que foram utilizados neste estudo
(itens C.1e C.2).
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A sequir serdo detalhados todos os procedimentos que compdem estas trés etapas da fase do pré-
teste. Ressalta-se que os resultados das andlises de cada uma destas validagdes podem ser
consultados nos respectivos Apéndices, por meio dos itens relacionados a cada procedimento. Para

uma melhor compreensdo destas validacdes, a Figura 4.9 ilustra estas etapas.

O QUE MEDE? QUEM MEDE? RESULTADOS
Clareza de Linguagem
1* ETAPA: Objetividade . .
Validacdo Teorica e Pertinéncia Teorica JUIZES Coeficiente (de Validagdo do
. o Contetdo — CVC
Semadntica Simplicidade
Entendimento das Perguntas
29 ETAPA- Fidedignidade Opcodes de Respostas Completas
: o Validade POPULACAO Sequéncia das Perguntas Corretas
Pesquisa-Piloto . . .
Operacionalidade Sem Objecdes nas Respostas

Forma de Apresentagdo

3" ETAPA: .. .
Andlise do Confiabilidade das PESQUISADOR Instmmentqs de Pesquisas
) Escalas Validados
Pre-Teste

Figura 4.9 — Validacdo do Instrumento de Pesquisa na Fase do Pré-Teste

12 Etapa: Validade de Conteudo ou Validacdo Tedrica e Semantica — Esta validacdo €
importante para que as perguntas do questionario estejam alinhadas as teorias, além de ajustar ou
eliminar termos, expressdes ou toda a pergunta, caso ndo esteja condizente com as teorias e com 0
entendimento dos respondentes (PASQUALLI, 2010). Para esta etapa foram designados 12 juizes.
Esses juizes foram escolhidos atendendo as mais diversificadas areas 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 administracdo, 1 graduada em
administracdo, 1 graduado em filosofia e 1 graduado em educacéo fisica. A funcéo destes juizes foi
avaliar todas as perguntas do questionario, em uma escala Likert de 10 pontos, variando de 1 para

“discordo fortemente” a 10 para “concordo fortemente”.

Os 12 juizes receberam um e-mail contendo trés partes. A primeira parte continha as informacdes

gerais de como avaliar os itens do instrumento de pesquisa, que encontra-se no Apéndice A (item
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A.1 — Informagdes Gerais). A segunda parte, conforme recomenda Pasquali (2010), apresenta as
explicagdes das principais dimensdes e conceitos norteadores deste estudo, com suas respectivas
referéncias bibliograficas, e pode ser verificada no Apéndice A (item A.2 — Dimensao / Conceitos).
E, por fim, a dltima parte, oriunda da adaptacao do instrumento de pesquisa, que compreende 0s 75
itens ou questionamentos para serem avaliados, segundo 0s seguintes critérios: clareza de
linguagem, pertinéncia tedrica, objetividade e simplicidade, esta disponivel no Apéndice A (item
A.3 - Instrumento de pesquisa utilizado na validacdo tedrica e seméantica). O resultado da validacao
tedrica e semantica recebe o nome de Coeficiente de Validacdo do Contetido — CVC e pode ser
aferido no Apéndice A (item A.4 - Coeficiente de Validagdo do Contetdo - CVC).

Esta avaliacdo mede o grau de pertinéncia para critérios como: clareza de linguagem, pertinéncia
teorica, objetividade e simplicidade, além de coletar as observacoes e sugestdes, de forma individual
a cada pergunta do questionario. A partir desta avaliacao, os resultados individuais dos juizes foram
gerados. Em seguida, foi calculado o Coeficiente de Validagdo do Conteiido — CVC. O indice deste
coeficiente foi definido a partir da média das notas individuais, atribuidas por cada juiz, dividida
por 5 (grau maximo - muitissimo). Dessa forma, as perguntas do questionario que apresentaram
resultados inferiores a 80% foram revistas ou suprimidas do questionario, seguindo a recomendac¢édo
de Pasquali (2010).

Ao realizar a validacdo tedrica e semantica notou-se a necessidade de ajustes adicionais ao
instrumento de pesquisa, conforme averiguado no Apéndice A (item A.4). As criticas e sugestdes
ao instrumento de pesquisa foram consideradas e as adequacdes 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 sugestfes apontadas pelos juizes. Notou-se que alguns itens estavam se
sobrepondo, isto €, possuiam 0 mesmo teor quanto ao questionamento, porém as formas de
perguntar eram distintas quanto a escrita. Entdo, optou-se pelo item que obteve melhor resultado e
atende melhor ao questionamento, segundo as sugestdes dos juizes, e 0s demais itens que estavam

em sobreposic¢ao foram suprimidos.

Com a finalizagdo da validag&o teorica e semantica (12 Etapa), obteve-se um total de 52 itens ou

guestionamentos para serem avaliados na Pesquisa - Piloto (22 etapa). O primeiro construto teve 12
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perguntas e mediu quais os fatores pessoais e situacionais que motivaram a deciséo dos individuos
em mudar de residéncia. O segundo construto teve 30 perguntas e analisou como se processa a
escolha da localizacéo residencial e quais atributos do ambiente construido e da residential self-
selection foram relevantes, na percepc¢éo do respondente, para a escolha da localizacéo residencial.
O terceiro construto contou com 5 perguntas e propds a identificacdo dos fatores pessoais e
situacionais que influenciaram na escolha do meio de transporte dos individuos. O ultimo bloco,
com 5 perguntas, tratou da identificacdo das caracteristicas sociodemogréaficas dos participantes. O
instrumento de pesquisa utilizado na Pesquisa - Piloto pode ser verificado no Apéndice B, item B.1.
Para uma melhor compreensdo, a Figura 4.10 ilustra o design da Pesquisa - Piloto, isto €, a
quantidade de questdes utilizadas ao longo dos construtos.

Estrutura

Urbana Distancia Vizinhanca
Qucs‘r.ﬁes 17 2 21 Questoes 22 a 25 Questoes 26 a 29
Fator Pessoal [ Ambiente Construido ] Fator Pessoal
Questdes 01 a 06 Questdes 43 a 45

Escolha da
Localizacao
Residencial

Questdes 13 a 16

Decisao de
Mudar de
Residéncia

Escolha do Meio
de Transporte

Fator Situacional [ , . . ] Fator Situacional
[ Questdes 07 a 12 ] Residential Self-selection [ Questdes 46 a 47 ]

Habilidades de

Viagem Preferéncia Necessidade
Questdes 30 a 34 Questdes 35 a 38 Questdes 39 a 42
[ CARACTERISTICAS SOCIODEMOGRAFICAS — Questies 48 a 52 ]

Figura 4.10 — Pesquisa - Piloto

2° Etapa: Validade de Face ou Pesquisa - Piloto — A segunda validacgéo foi realizada a partir da
versdo poés-critica do instrumento de pesquisa realizado na etapa anterior. Esta versdo do
instrumento foi testada a partir da aplicacdo da Pesquisa - Piloto em populacdo-alvo similar aos
respondentes que seriam alvo da pesquisa, conforme as orientacdes de Oppenheim (2000). Dessa
forma, a segunda validacéo foi obtida por meio da participacéo de 40 representantes da populagéo-
alvo da pesquisa. A Pesquisa - Piloto serviu para verificar se o Pré-Teste, isto &, a versao pos-critica

do instrumento de pesquisa apresentou trés 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 opc¢Oes de respostas estavam completas, se as
sequéncias das perguntas estavam corretas, se ndo havia objecdes na obtencéo das respostas e se as

formas de apresentacdo das perguntas ndo estavam causando duvidas ou vies (MATTAR, 1996).

Ressalta-se que as 40 participagdes foram obtidas in loco, a partir da aplicacdo do questionario
impresso e assistido (face to face). Optou-se por realizar a Pesquisa - Piloto seguindo essas
caracteristicas, para verificar possiveis dividas quanto ao entendimento, ou questionamentos

adicionais que poderiam ser formulados pelos entrevistados.

A realizacdo da Pesquisa - Piloto ndo apontou a necessidade de ajustes adicionais ao instrumento de
pesquisa quanto ao entendimento e sequéncia das perguntas, opcdes de respostas e forma de
apresentacdo. Conforme mencionado, o instrumento é formado por 52 itens, uma quantidade
consideravelmente numerosa. Com isso, notou-se um certo desconforto, em alguns entrevistados,
devido a extensdo do questionario. Porém, ndo houve desisténcias, possivelmente porque o

instrumento foi aplicado de forma assistida.

32 Etapa: Analise do Pré-Teste — Na etapa de validacdo das quatro escalas (decisdo de mudar de
residéncia, escolha da localizacdo residencial, escolha do meio de transporte e caracteristicas
sociodemogréaficas) a Pesquisa - Piloto foi examinada através de trés técnicas quantitativas:

estatistica descritiva, Alfa de Cronbach e correlagdo bivariada, conforme explicado abaixo:

1) Estatistica Descritiva — O objetivo desta analise foi sintetizar uma série de valores de uma
mesma natureza, permitindo assim que se tenha uma visdo global da variacdo desses valores. Os
gréficos e tabelas podem ser verificados no Apéndice B, item B.2.

2) Alfa de Cronbach — Com o intuito de medir a consisténcia 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 analise mede a correlagao entre as respostas num instrumento
de pesquisa, por meio da analise do perfil das respostas, numa mesma escala de medicéo, a partir
das variancias dos itens individuais e totais ou mediante a matriz de correlacdo (LANDIS & KOCH,
1977; HORA et al., 2010). Os resultados desta analise podem ser verificados no Apéndice B, item
B.3.
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3) Correlacéo Bivariada — Com a finalidade de medir o grau de correlagéo linear entre duas (ou
mais) variaveis quantitativas e estabelecer as relagdes entre estas varidveis, utilizou-se a correlacéo
de Spearman. Este tipo de correlacdo é adequada a amostragem, que é constituida por dados nédo
paramétricos, além desse tipo de coeficiente ndo apresentar nenhuma restri¢cdo, visto que na
correlacdo de Pearson a amostra deve seguir a distribuicdo normal e ser paramétrica. Os quadros
que compdem essa analise podem ser observados no Apéndice B, item B.4.

Com a concluséo da analise do Pré-Teste (3? Etapa), que mediu a confiabilidade das escalas através
de uma Pesquisa - Piloto realizada com a populacdo-alvo, tem-se o instrumento de pesquisa
validado. Esta foi a Ultima etapa da validacdo do instrumento de pesquisa na fase do pré-teste. Apds
o0 instrumento de pesquisa ter sido validado nas etapas anteriores (12 Etapa — Validacdo Tedrica e
Semantica, 22 Etapa — Pesquisa - Piloto e 3% Etapa — Andlise do Pré-Teste), neste momento, o
instrumento de pesquisa validado (resultado da 32 Etapa) foi adaptado para as duas amostras que
irdo compor os resultados deste estudo. No Apéndice C, constam os dois instrumentos de pesquisa
validados, isto é, os questionarios que foram utilizados nesta pesquisa que, inclusive, podem ser
examinados nas duas versfes. No item C.1 apresenta-se a versdo para os moradores que nao
mudaram de residéncia nos ultimos 5 anos, e no item C.2 a versdo para os moradores que mudaram

de residéncia nos ultimos 5 anos.

A versao para 0s moradores que ndo mudaram de residéncia nos ultimos 5 anos teve 51 questdes. O
primeiro construto, com 11 perguntas, mediu quais os fatores pessoais e situacionais que motivaram
a decisdo dos individuos em mudar de residéncia. O segundo construto, com 30 perguntas, analisou
como se processa a escolha da localizacdo residencial, além de quais atributos do ambiente
construido e da residential self-selection foram relevantes e devem ser levados em consideracado, na
percepcao do respondente, para a escolha da localizacdo residencial. O terceiro construto, com 6
perguntas, propds a identificacdo dos fatores pessoais e situacionais que influenciaram na escolha
do meio de transporte dos individuos. Nesta parte foi adicionada uma questéo referente ao meio de
transporte utilizado com maior frequéncia versus a realizagdo das atividades, isto €, 0s
deslocamentos realizados. Este questionamento ndo estava na validacdo teodrica e semantica (12
Etapa) e nem na Pesquisa - Piloto (22 Etapa), pois a pergunta ndo precisava de validacao adicional
devido ao fato de anteriormente ter sido validada e aplicada em varios estudos brasileiros e
internacionais e, também, ndo estava em escala likert, pois era um guestionamento com apenas uma

opcdo de escolha. Este questionamento consistia na verificagdo entre deslocamentos realizados
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versus 0s meios de transporte utilizados. A Gltima parte, com 4 perguntas, tratou da identificagdo
das caracteristicas sociodemograficas dos respondentes. Adicione a esta parte o questionamento
referente a cidade do Distrito Federal em que o respondente reside, pois esta questdo ja havia sido
perguntada dentro dos 3 questionamentos da introducdo do instrumento de pesquisa (item 4.2.2).
Para uma melhor compreenséo, a Figura 4.11 ilustra o design deste questionario para a versdo dos
moradores que ndo mudaram de residéncia nos ultimos 5 anos. Este instrumento de pesquisa pode

ser verificado no Apéndice C, item C.1.

Estrutura

Urbana Distancia Vizinhan¢a
Ques‘r.ﬁes 16 2 20 Questdes 21 a 24 Questdes 25 a 28
Fator Pessoal [ Ambiente Construido ] Fator Pessoal
Questdes 01 a 06 Questdes 42 a 44

Escolha da

Decisio de
Localizacio Escolha do Meio
Mudar de . .
cam . Residencial de Transporte
Residéncia

Questdes 12a 15

Fator Situacional [ . . B ] Fator Sitnacional
[ Questdes 07 a 11 ] Residential Self-selection [ Questdes 45 a 47 ]
Hal;lil:ga:;s de Preferéncia Necessidade
Questdes 29 a 33 Questdes 34 a 37 Questdes 38 a 41
[ CARACTERISTICAS SOCIODEMOGRAFICAS — Questdes 48 a 51 ]

Figura 4.11 — Instrumento de Pesquisa Sem Mudanca Residencial nos Ultimos 5 Anos

Para os moradores que mudaram de residéncia nos ultimos 5 anos foram apresentadas 52 questdes.
O primeiro construto, com 12 perguntas, mediu quais fatores pessoais e situacionais motivaram a
decisdo dos individuos em mudar de residéncia. O segundo construto, com 30 perguntas, analisou
como se processou a escolha da localizagéo residencial e quais os atributos do ambiente construido
e da residential self-selection foram levados em consideracao, na percepcéo do respondente, para a
escolha da localizacéo residencial. O terceiro construto, com 6 perguntas, propds a identificacdo dos
fatores pessoais e situacionais que influenciaram na escolha do meio de transporte dos individuos.
Do mesmo modo que aconteceu no instrumento de pesquisa sem mudanga residencial, este
guestionario também teve o acréscimo da pergunta deslocamentos realizados versus meios de
transporte utilizados, sem a necessidade das validagbes anteriores, pelos mesmos motivos
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apresentados acima. O ultimo bloco, com 4 perguntas, tratou da identificacdo das caracteristicas
sociodemogréficas dos participantes. Assim como no questionério anterior, a cidade do Distrito
Federal em que o respondente reside foi perguntada dentro dos questionamentos da introducao (item
4.2.2). Este instrumento de pesquisa pode ser verificado no Apéndice C, item C.2. Para uma melhor
compreensdo, a Figura 4.12 ilustra o design deste questionario para a versdo dos moradores que

mudaram de residéncia nos ultimos 5 anos.

E[s_t:l;:z;a Distancia Vizinhanca
Questlﬁes 17221 Questdes 22 a 25 Questdes 26 a 29
Fator Pessoal [ Ambiente Construido ] Fator Pessoal
Questdes 01 a 06 Questdes 43 a 45

Escolha da
Localizacao
Residencial

Questdes 13 a 16

Decisao de
Mudar de
Residencia

Escolha do Meio
de Transporte

Fator Situacional [ . B . ] Fator Sitnacional
[ Questdes 07 a 12 ] Residential Self-selection [ Questdes 46 a 48 ]
Hal::;l:;j;s de Preferéncia Necessidade
Questdes 30 a 34 Questdes 35 a 38 Questdes 39 a 42
[ CARACTERISTICAS SOCIODEMOGRAFICAS — Questoes 49 a 52 ]

Figura 4.12 — Instrumento de Pesquisa Com Mudanca Residencial nos Ultimos 5 Anos

Os dois instrumentos de pesquisa ou instrumentos de mensuracdo foram direcionados as
populacdes-alvos e submetidos a fase de levantamento dos dados (item 4.4). Esta fase ocorreu por
meio da divulgacdo dos instrumentos de pesquisas (item 4.4.1) e aplicacdo dos instrumentos de
pesquisas (item 4.4.2), realizadas em consequéncia das aplicac6es in loco e on line, para as coletas
dos dados amostrais que fizeram parte dos resultados finais desta pesquisa. Apds a constitui¢do
destes dados amostrais, oriunda do levantamento dos dados, os instrumentos de pesquisa foram
validados através de novas validacBes: Confiabilidade da Consisténcia Interna (Confiabilidade
Composta, Alfade Cronbach, Rho_A), Validade Convergente (AVE — Average Variance Extracted),
Validade Discriminante (HTMT — Heterotrait-Monotrait Ratio), para a formacdo dos indicadores
de precisdo (VALENTINI & DAMASIO, 2016; BIDO & DA SILVA, 2019), conforme apresentado

no item 4.6.4. Posteriormente, os resultados destas validages serdo apresentados no Capitulo 5,
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através dos itens 5.2.4 (para o instrumento de mensuracdo a decisdo de ndo mudar de residéncia) e

5.3.4 (para o instrumento de mensuragdo a decisdo de mudar de residéncia).

4.4 LEVANTAMENTO DOS DADOS
4.4.1 Divulgagéo dos Instrumentos de Pesquisa

O procedimento de levantamento dos dados ocorreu mediante a observacao direta extensiva, por
meio de questionario (survey). Neste tipo de levantamento ha o fornecimento de uma descrigédo
numérica ou quantitativa de opinides, tendéncias, atitudes e comportamento de uma populacéo, a
partir de dados colhidos de forma priméria, como o ocorrido nesta pesquisa. Com base nos dados
amostrais 0 pesquisador generaliza ou faz alegacGes para extrair conclusdes sobre a populagéo
(CRESWELL, 2014).

Sabe-se que a presenca da internet facilitou os afazeres na vida cotidiana de muitos individuos, mas,
além das atribuicdes diarias, verificou-se uma significativa contribuicdo a area da pesquisa, em
especial no levantamento dos dados. Entdo, para o levantamento dos dados quantitativos, realizados
por intermédio do survey, procedeu-se a elaboracdo de questionario, constituido por uma lista de
questdes relacionadas com o problema de pesquisa, o qual foi aplicado a uma amostra voluntéria e
ndo probabilistica (CRESWELL, 2014).

Com o intuito de facilitar o processo de levantamento dos dados, a divulgacdo do questionario
aconteceu em duas etapas: in loco (por meio da entrega pessoal aos respondentes habilitados das
questBes impressas em papel sulfite A4) e on line (por intermédio do oferecimento do link de acesso
a plataforma digital onde as perguntas estdo armazenadas).

12 Etapa: Divulgacdo 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
necessaria alguma adequacao ou ajuste, 0 mesmo poderia ser concebido, visto que a segunda etapa
seria uma divulgacdo on line. Além disso, para minimizar o risco do viés amostral e buscar respostas
de todas as regibes administrativas do Distrito Federal, o questionario, 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 esforco do pesquisador, com relagéo a divulgacdo e
aplicacdo do instrumento de pesquisa. Ressalta-se que, em alguns casos, esta técnica pode inibir os
respondentes, proporcionando sentimentos restritos de liberdade, ja que hd a presenca do

pesquisador. Por esse motivo, optou-se também pela técnica de divulgacao on-line.

2% Etapa: Divulgacéo on-line — O questionario on-line foi hospedado numa plataforma virtual
(https://www.onlinepesquisa.com/s/mobilidade-residencial). Entende-se que esse procedimento
facilitou a divulgagdo da pesquisa e o levantamento dos dados. O link do questionario foi enviado
por e-mail, WhatsApp e pelas redes sociais (Facebook e Instagram).

Dessa forma, para alcancar um elevado nimero de opinides, optou-se pela adocédo da técnica de
“amostragem de bola de neve” (BERG, 1998) ou “amostragem referencial em cadeia” (Berg, 20006).
Este termo foi definido por Berg (1998) para explicar a relagdo existente entre as amostras. A
amostra inicial é formada pela rede pessoal, isto &, individuos proximos ao pesquisador que atendem
aos requisitos da pesquisa. Posteriormente, a partir de recomendacdes de outros conhecidos, feitas
pela amostra inicial, compde-se a amostra coletada. E, por fim, a amostra final € composta pela

amostra inicial e a amostra coletada.

4.4.2 Aplicagéo dos Instrumentos de Pesquisa

A aplicacdo dos instrumentos de pesquisa aconteceu em trés etapas: in loco, por meio da aplicacao
do questionario assistido (face to face; on-line, mediante execucdo do questionario eletronico auto-
administrado (web based survey); e, posteriormente, novamente in loco, por intermédio da aplicagdo
do questionario assistido (face to face) para minimizar o viés amostral e atender melhor as regiGes
administrativas que ndo foram contempladas nas etapas anteriores. Para uma melhor compreenséo

destas etapas, segue a Figura 4.13.
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https://www.onlinepesquisa.com/s/mobilidade-residencial

TECNICA UTILIZADA FASES

17 Fase — Terminal Rodoviario de
Transporte Coletivo e Estacdo do Metro
FACE TO FACE 2* Fase — Templos Religiosos

3* Fase — Estabelecimentos Comerciais
4 Fase — Via Publica (Parques)

1" ETAPA:
Aplicacdo in loco

1° Fase — WhatsApp e compartilhamentos
2° ETAPA: WEB BASED 2* Fase — Facebook e compartilhamentos

Aplicacdo on line SURVEY 3? Fase — Instagram e compartilhamentos

4* Fase — E-mails e compartilhamentos

% E'I:AITA: FACE TO FACE 1 Fase — Regides Administrativas que nao
Aplicacio in loco foram contempladas nas etapas anteriores.

Figura 4.13 — Levantamento dos Dados

12 Etapa: Aplicacdo do questionario assistido (in loco) — Para os entrevistados que atenderam as
condicdes da amostra quanto aos requisitos sinalizados na Delimitacdo da Amostra (item 4.2.2), e
em conformidade com a Divulgacéo do Instrumento de Pesquisa (item 4.4.1, 12 Etapa: Divulgacédo
in loco), a aplicagdo do instrumento de pesquisa aconteceu em quatro fases. A 12 fase ocorreu com
a visita presencial ao Terminal Rodoviario de Transporte Coletivo do Distrito Federal (Rodoviaria
do Plano Piloto), que faz integracdo com a Estacdo Central do Metr6 do Distrito Federal. Este local
foi escolhido porque é o principal ponto de embarque das linhas de 6nibus urbanas e metropolitanas
da capital, além desta estacdo de metrd ser a mais movimentada, em quantidade de passageiros, em
comparagdo com as outras estacdes. A 22 fase aconteceu com a visita a varios templos religiosos, de
diferentes segmentos cristaos (centros espiritas e igrejas evangélicas). A 32 fase ocorreu em visitas
a diversas lojas comerciais localizadas no Plano Piloto (Asa Sul e Asa Norte), Nucleo Bandeirantes,
Sobradinho, Sudoeste e Taguatinga. A 42 fase foi realizada na via publica, mais especificamente no

Parque da Cidade Sarah Kubitschek e no Parque Ecol6gico da Ermida Dom Bosco.

22 Etapa: Aplicacdo do questionario eletronico (on-line) — Na execugdo do questionario on-line,

o0 levantamento dos dados ocorre de forma assincrona, isto é, o pesquisador envia o link de acesso
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ao instrumento de pesquisa para 0s participantes, e eles respondem ap6s algum tempo, ndo sendo

necessario que ambos estejam on-line simultaneamente.

Esta etapa teve quatro fases, sendo a 12 fase realizada por meio dos contatos pessoais do pesquisador
a partir do aplicativo WhatsApp; a 22 fase por intermédio do Facebook e de algumas comunidades
vinculadas a esta rede social voltadas para os grupos académicos dos setores de mobilidade e/ou
acessibilidade do Distrito Federal; a 32 fase a partir dos contatos pessoais do pesquisador, por meio
da rede social Instagram; e a 42 fase por meio do envio de e-mails para os contatos pessoais e
empresas do setor imobiliario do Distrito Federal. Ressalta-se que em todas as fases houve, por parte
do pesquisador, a solicitacdo de que os componentes da amostra inicial pudessem responder e

compartilhar o link do questionario com outros contatos, para a formacdo da amostra coletada.

Ressalta-se que tanto na 12 etapa (anterior), como nesta etapa e na proxima, a adesao a pesquisa foi
voluntaria e a identificacdo dos respondentes mantida em sigilo em todos os procedimentos. Os
participantes também foram informados que as respostas seriam tratadas de forma sigilosa e em
hipdtese nenhuma os dados pessoais, de qualquer participante, seriam divulgados de forma
individual, sem que estivessem associados ao universo amostral. Devido a aplicacdo dos
questionarios anteriores, das etapas in loco e on-line, ndo terem alcangado um nimero consideravel
de participantes em algumas regides administrativas e, também, para diminuir o viés amostral
decorrente da aplicacdo do questionario on-line, fez-se necessaria uma nova aplicacdo do
questionario in loco. O objetivo desta nova etapa foi aumentar o nimero de amostras destas regiGes

especificas e, também, para minimizar o viés amostral.

32 Etapa: Aplicacéo do questionario assistido (in loco) — Novamente a aplicacdo do questionario
in loco aconteceu por meio da técnica face to face. Dessa vez, o pesquisador analisou as regifes
administrativas que ndo tiveram acesso ao questionario in loco (12 Etapa) e on-line (22 Etapa). Entéo,
0 pesquisador se deslocou até estas areas e coletou as informacdes dos entrevistados que atendiam
as exigéncias da pesquisa. Em geral, os participantes foram abordados aleatoriamente em locais
proximos a centros comerciais e de grande circulacdo de pessoas. Essa abordagem mista dos
participantes para a coleta de dados foi escolhida para aumentar o volume de informacdes e a taxa
de retorno de resposta de regides administrativas que nao foram muito bem contempladas nas etapas
anteriores. Exatamente como nas etapas anteriores, a adesdo a pesquisa foi voluntaria e a

identificacdo dos participantes mantida em sigilo.
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45 METODO DE ANALISE

45.1 Composicdo das Variaveis

Apos as validacOes tedrica e semantica e do pré-teste, foi adicionada uma questdo referente ao meio
de transporte utilizado com maior frequéncia versus a realizacdo das atividades, isto &,
deslocamentos realizados nas versdes finais dos questionarios, conforme explicado anteriormente
no item 4.3.4. Os meios de transporte oferecidos como opcao foram: carro, taxi, veiculos por
aplicativo (Uber, 99, Cabify), dnibus, metrd, moto, bicicleta e caminhando (a pé); além do campo
“nenhuma dessas opg¢des”, para os respondentes que ndo executavam a atividade e nem utilizavam
0 meio de transporte. As atividades listadas foram: ir a casa (residéncia), ir ao local de trabalho, ir a
escola, universidade ou curso, ir ao supermercado ou shopping center, ir a um espaco religioso
(igreja, centro espirita), ir a academia ou praticar esportes, ir as atividades recreativas (restaurante,
teatro, bar), visitar familiares e/ou amigos e levar as criangas para a escola. Esta secdo destinou-se
a analisar os meios de transporte utilizados versus as atividades realizadas (deslocamentos), em um
comparativo entre as regides administrativas do Distrito Federal. A técnica multivariada escolhida
para analisar o conjunto de dados foi a Andlise por Correspondéncia (Correspondence Analysis -
Anacor), devido a sua capacidade de oferecer uma descricdo mais precisa dos resultados,
especialmente para questionamentos medidos por dados categoricos, permitindo uma analise

quantitativa.

A definicdo das variaveis considerou o conjunto de fatores relacionados ao individuo, a partir das
caracteristicas sociodemograficas, como género, idade, posicdo familiar, escolaridade, renda mensal
familiar e localizacdo de residéncia. Conforme apresentado no Quadro 4.1, esse conjunto de
variaveis esta presente em todos os estudos, pois, além de caracterizar a amostra, oportuniza o
relacionamento com outras variaveis, possibilitando descobertas correlacionadas. Em seguida, é
demonstrado o Quadro 4.2, com as variaveis, a forma com que foram feitas as perguntas e as opgdes
de respostas fechadas, com uma unica opc¢éo de escolha, para os questionamentos que envolvem as

caracteristicas sociodemograficas.
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Quadro 4.2 — Variaveis Sociodemograficas

Variavel Perguntas Opcdes de Respostas

Masculino
Sexo Qual o seu sexo? Feminino
Prefiro ndo informar
Até 18 anos
19 a 27 anos
28 a 36 anos
37 a 45 anos
46 a 54 anos
55 ou mais
Sem escolaridade
Ensino fundamental
Qual o seu grau de Ensino médio
escolaridade? Ensino técnico
Ensino superior
Pés-graduacédo
Sem rendimentos
Até 2 salarios minimos
Entre 2 e 4 salarios minimos
Entre 4 e 10 salarios minimos
Entre 10 e 20 salarios minimos
Acima de 20 salarios minimos

Faixa Etaria Qual a sua faixa etaria?

Escolaridade

Renda Familiar Qual a renda familiar mensal?

Cidade de Cidade do Distrito Federal Relac&o de todas as regides
Residéncia onde reside? administrativas do Distrito Federal

Além disso, esta pesquisa também permeou investigacdes de outras variaveis, conforme apresentado
anteriormente nos capitulos 2 e 3, que relacionam o0s trés principais construtos e suas respectivas
variaveis. De uma forma mais especifica, estas informacdes podem ser analisadas no Capitulo 2 nos
itens 2.1 — Mobilidade Residencial, 2.2 - Decisdo de Nao Mudar de Residéncia, 2.3 — Decisdo de
Mudar de Residéncia, 2.4 — Escolha da Localizacdo Residencial, 2.5 — Ambiente Construido, 2.6 —
Residential self-selection e 2.7 — Escolha do Meio de Transporte. Ressalta-se que, diferentemente
da relacdo atividade realizadas (deslocamentos) versus meios de transporte utilizados e das variaveis
sociodemogréficas, as outras variaveis que compdem este estudo, conforme apresentado no Quadro

4.1, tém como opcdes de respostas o0s niveis de concordancia da escala likert de 0 a 10 pontos.

4.5.2 Definigéo e Selecéo das Técnicas de Analise

A definicdo e selecdo das técnicas de analise emergiram a partir das necessidades especificas que
0s objetivos apresentavam com relacdo as respostas. Ressalta-se que, a partir da sistematizacéo
teorica e da consolidacédo 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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explicacBes, consideragdes e justificativas quanto aos procedimentos de anélise adotados, de forma

individual, para cada um dos objetivos.

Objetivo Geral — Por ser um procedimento para estimar as relacfes de dependéncia entre conceitos
ou construtos representados por variaveis medidas e incorporadas a um modelo integrado, a
modelagem de equages estruturais (Structured Equation Modeling — SEM) foi preferida como a
técnica confirmatoria para estimar as relacdes estabelecidas pela mobilidade residencial e entender
0 comportamento de viagem. A utilizacdo de equacdes estruturais deve-se ao fato desta modelagem
analisar simultaneamente multiplas variaveis, que normalmente representam medicGes associadas a
eventos, atividades e situacGes. Além disso, essa modelagem permite a verificacdo, quanto a
confirmacdo, de teorias estabelecidas a priori, e a identificacdo de padrbes de dados relacionados.
Ademais, esta utilizacdo se justifica na analise do objetivo proposto devido a algumas caracteristicas

especificas desta modelagem, dentre as quais destacam-se:

i.  Andlise simultanea de multiplas variaveis e seus relacionamentos (HAIR et al., 2014B);

ii.  Facilidade na descoberta e confirmacéo de relacdes entre as variaveis (HAIR et al., 2014B);

lii.  Forga para estimar as relagdes entre os construtos, de maneira a reduzir o erro no modelo
(HAIR et al., 2016A);

iv.  Avaliacdo e eliminacdo de variaveis caracterizadas por medicdo fraca (CHIN et al., 2008);

v. Possibilidade de estimar em um modelo o efeito direto das caracteristicas sociodemogréaficas
e variaveis de atitudes no comportamento de viagem (VAN WEE, 2009);

vi.  Impacto das variaveis sociodemograficas na escolha da localizac&o residencial, e por meio

da escolha da localizacao o relacionamento com o comportamento de viagem (VAN WEE,

2009);

vii.  Capacidade de estimar varidveis relacionadas ao ambiente construido e preferéncias de
viagens (LIN et al., 2017);

viii.  Capacidade de reconhecer que as variaveis de atitudes podem influenciar o ambiente

construido e o comportamento de viagem, assim como o ambiente construido e o
comportamento de viagem podem influenciar a atitude e, por sua vez, a atitude e o
comportamento de viagem podem influenciar o ambiente construido, inclusive provocando

uma mudanca residencial (CAO et al., 2009a);
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Na modelagem de equagdes estruturais para a obtencdo de uma representacao acurada da validagdo
do instrumento de mensuracao e das relacfes estabelecidas pelo modelo, faz-se necessario estimar

dois modelos (modelo de medida e modelo causal).

O modelo de medida é conhecido também por modelo de mensuracdo. Este tem a finalidade de
verificar se os itens operacionais utilizados para medir os construtos tém confiabilidade e validade
para medir aquilo que se espera. A validacdo do instrumento é uma area da Psicometria que une a
psicologia e a estatistica. Para a validagdo, faz-se necessario verificar duas caracteristicas dos
instrumentos de medida: a confiabilidade, que pode ser entendida como a reprodutibilidade da
medida, em outras palavras, o grau de consisténcia ou concordancia quando a medicéo se repete em
condicdes idénticas; e a validade, isto é, a capacidade de provar estatisticamente que o instrumento

mede aquilo que se propde.

Na validagdo do modelo de mediagdo foram analisadas as Cargas Fatoriais ou Cargas do Indicador,
a Confiabilidade da Consisténcia 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 formacdo dos indicadores de precisdo (VALENTINI &
DAMASIO, 2016; BIDO & DA SILVA, 2019), conforme apresentado no item 4.6.4.
Posteriormente, os resultados destas validacGes foram apresentados no Capitulo 5, através dos itens
5.2.4 (para o instrumento de mensuracdo a decisdo de ndo mudar de residéncia) e 5.3.4 (para o

instrumento de mensuracgdo a decisdo de mudar de residéncia).

Ja 0 modelo causal é também conhecido por modelo estrutural. Quando a avaliacdo do modelo de
medicdo é satisfatoria, a proxima etapa na avaliacdo dos resultados é avaliar o modelo estrutural.
Os critérios que devem ser analisados incluem: (1) a colinearidade estatistica dos indicadores do
modelo estrutural (VIF — Variance Inflation Factor); (2) a importancia relativa dos preditores,
mediante o indicador de Cohen (1988) ou f 2, coeficientes estruturais ou betas de regressao, desvio
ou erro padrdo, valor-t, valor-p; e (3) a variancia explicada das variaveis enddgenas ou variaveis
latentes, por meio do coeficiente de determinacdo (R?), conforme apresentado no item 4.6.5 e

posteriormente nos resultados no capitulo 5, itens 5.2.5 e 5.3.5.

Porém, antes de chegar a estes resultados, fez-se necessario realizar uma AFE — analise fatorial

exploratdria e uma AFC — andlise fatorial confirmatoria. Segundo Field (2009), a AFE é umatécnica
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para identificar grupos ou agrupamentos de variaveis, com trés usos principais: entender a estrutura
de um conjunto de variaveis, construir um questionario para medir uma variavel subjacente e, por
fim, reduzir um conjunto de dados a um tamanho mais manejavel, ao mesmo tempo que se conserva
0 maximo da informac&o original possivel. A partir dessas consideragdes, a validacdo do modelo
foi realizada pela AFC. Para Mar6co (2014), esta técnica de modelagem possibilita identificar um
conjunto reduzido de variaveis latentes (fatores ou construtos) que explique e avalie a qualidade de
ajustamento de um modelo de medida tedrico em relacao a estrutura correlacional observada em um
conjunto de variaveis manifestadas. Nesse sentido, Mar6co (2014) informa que a AFC pode ser 0
primeiro passo na avaliacdo de um modelo de equacgdo estrutural, inclusive a andlise fatorial
confirmatdria é simplesmente 0 modelo de medida que compde, juntamente com o modelo causal,

a modelagem de equac@es estruturais.

Tanto as analises fatoriais quanto os subsequentes célculos das equages estruturais foram feitos por
meio do software SmartPLS® 3. Segundo Hair et al., (2014a), o0 método PLS-SEM de modelagem
de equacdes estruturais com estimacdo dos minimos quadrados parciais (PLS-SEM - Partial Least
Squares Structural Equations Modeling) tem ganhado impulso durante a Ultima década, inclusive
experimentando uma disseminacdo crescente em uma variedade de campos nos ultimos anos.
Reforcam essa ideia Ringle et al., (2019), ao revisar de forma critica 0 uso do PLS-SEM em 77
estudos ao longo de 30 anos em periddicos importantes. Os resultados desta revisao, inclusive
mencionando o estado da arte, sinalizam varias areas que podem ser melhoradas com a utilizacao
do PLS-SEM, e que novas descobertas podem oferecer orientagcbes importantes para o uso futuro
do método.

Para Hair et al., (2017), possivelmente este impulso e estas novas areas do conhecimento que estdo
usando o PLS-SEM devem-se ao fato de ser um método baseado em varidncia, uma vez que
contabiliza a variéncia total e a usa para estimar parametros, enquanto a modelagem de equagéo
estrutural baseada em covariancia (CB-SEM - Covariance-Based Structural Equation Modeling)
usa a matriz de covariancia dos dados e estima os parametros do modelo considerando apenas a
variancia 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 anélise do componente principal com
regressdes de minimos quadrados ordinarios. Em geral, este método normalmente é visto como uma

alternativa ao método CB-SEM, que possui varias premissas normalmente muito restritivas.
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Enguanto o CB-SEM ¢é usado principalmente para testar, isto é, confirmar ou rejeitar uma teoria
existente, o PLS-SEM é apropriado no estagio exploratdrio, em outras palavras, € usado
principalmente para o desenvolvimento ou previsdo de teorias em pesquisas exploratorias, ou em
extensdes de teorias ja existentes. Além desses motivos, outros que justificam a preferéncia do
método PLS-SEM ao CB-SEM neste estudo devem-se:

i.  Andlise preocupada em testar uma predicdo orientada, isto €, uma estrutura tedrica numa
perspectiva de previsao (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 compreensdo da complexidade tedrica, explorando extensdes tedricas de teorias
estabelecidas (pesquisas exploratorias para desenvolvimento de teoria) (HAIR et al.,
2019);

iv.  As relacBes entre uma varidvel latente e sua medida (varidvel observada), isto é, o
modelo de mensuragdo pode ser modelado e avaliado tanto atraves de medicao reflexiva
quanto formativa (HAIR et al., 2019; RINGLE et al., 2014);

v.  Maior probabilidade de identificar relacionamentos como significativos, quando eles
estéo, de fato, presentes na populagdo (HAIR et al., 2019);

vi.  Oferece um potencial substancial para analisar tantos grandes conjuntos de dados,
incluindo dados secundarios, quanto amostras pequenas (RIGDON, 2013; AKTER et
al., 2017; HAIR et al., 2019);

vii.  Quando os problemas de distribui¢cdo s&o uma preocupacao, como falta de normalidade
(SARSTEDT et al., 2014; HAIR et al., 2016B; HAIR et al., 2019).

Objetivo Especifico n°® 1 — Com o prop6sito de responder a este objetivo, que dispbe sobre o
desenvolvimento de modelo conceitual permeado pela identificacdo das variaveis componentes da
mobilidade residencial, tanto no tocante a decisdo de permanecer ou mudar de residéncia, quanto
nas escolhas da localizagdo residencial e dos meios de transportes, foi realizada uma pesquisa
bibliografica em publica¢des cientificas sobre comportamento de viagem, mobilidade residencial,
decisdo de permanecer e mudar de residéncia, escolhas da localizagéo residencial e dos meios de

transporte.
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Objetivo Especifico n® 2 — Quanto ao desenvolvimento e validacdo do instrumento de mensuracéo,
foi realizada, inicialmente, uma andlise de varios 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). Apos a escolha destes instrumentos, o passo
sequinte foi a traducdo, que aconteceu em trés etapas: traducdo, retraducdo e a definicdo dos
entendedores (comité de especialistas); até a obtencéo da versdo final, que foi traduzida para o
idioma alvo — portugués. Essa etapa pode ser verificada, de forma mais detalhada, no item 4.3.2 e
na Figura 4.7. Com o término das traducdes, iniciou-se o0 processo de construcdo do instrumento de

pesquisa, seguindo as adaptacOes necessarias ao contexto brasileiro (item 4.3.3 e Quadro 4.1).

Assim que o instrumento foi adaptado, o0 mesmo foi submetido a trés etapas de validacdo: validade
de contetido ou validacdo tedrica e semantica, validade de face ou Pesquisa — Piloto, e analise do
Pré-Teste, que validou a confiabilidade das escalas do instrumento de pesquisa utilizado para a
composicao dos dados amostrais (item 4.3.4 e na Figura 4.9). Os resultados da 12 etapa podem ser
verificados no Apéndice A, dos itens A.1 até A.4. O produto da 22 etapa pode ser verificado no
Apéndice B, no item B.1. A 3?2 etapa pode ser conferida no Apéndice B, nos itens B.2 até B.4. No
Apéndice C constam os dois instrumentos de pesquisa validados, isto é, as versdes finais dos
questionarios que foram utilizados neste estudo (itens C.1 e C.2). Ressalta-se que novas validacGes
foram realizadas, ap0s a coleta dos dados amostrais, conforme foi explicado no item 4.6.4 e nos

resultados apresentados no Capitulo 5, itens 5.2.4 ¢ 5.3.4.

46  DESCRICAO DOS RESULTADOS

4.6.1 Anélise do Perfil da Amostra

Sabe-se que para analisar quaisquer estudos referentes as dimensdes dos sistemas de mobilidade, ha
um universo tdo grande de elementos, particularidades, fatores e caracteristicas, que torna-se
complexo considera-los em suas totalidades (ALMEIDA, 2016). Assim acontece, também, com o
perfil da amostra. Ha uma curiosidade de se entender sempre mais, porém existem duas grandes
limitagdes, que geram alguns empecilhos: a primeira refere-se a discrigéo, isto é, nem todas as
pessoas sentem e estdo confortaveis e disponiveis para informar determinadas particularidades ou
caracteristicas. Como, por exemplo, questionamentos referentes & orientacdo sexual, idade,
escolaridade, rendimento salarial ou dados referentes aos locais de residéncia e de trabalho sdo bem

complicados de se coletar.
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A segunda limitacdo é quanto ao nimero de perguntas destinadas a esse tipo de investigacdo. Em
geral, nos instrumentos de pesquisa essas sdo as Ultimas, pois entende-se que ao longo do
questionario o entrevistado pode ter criado um certo vinculo com a pesquisa ou mesmo com o
pesquisador, de forma que o interrogado possa ser honesto com as informagoes fornecidas. Sabe-se
que em entrevistas realizadas de forma presencial ha uma maior probabilidade desses dados serem
informados de maneira inveridica. Por isso, cabe ao pesquisador ou entrevistador ter uma postura
que traga confianga, seriedade quanto aos objetivos a que se pretende pesquisar, de maneira que o

inquirido se sinta despido de caracteristicas que ndo sejam as suas.

Esses cuidados foram observados nesta pesquisa, para que os dados pudessem ter a maior fidelidade
possivel e captar as informacGes de modo mais exato e condizente com a realidade de cada
entrevistado e das regides administrativas em que residiam. Com isso, as variaveis
sociodemogréficas pesquisadas foram poucas, porém com varias opc¢des de resposta, para que 0s
entrevistados pudessem se sentir representados. Perguntou-se o sexo, com trés opg¢des de resposta;
ao invés de perguntar as idades especificas, optou-se pela faixa etaria. Quanto aos graus de
escolaridade, foram dadas vérias opc¢des, percorrendo do grau mais elementar ao grau mais
avancado. No tocante ao questionamento sobre a renda familiar mensal, foi fornecido o valor atual
de referéncia do salario minimo, segundo a legislacdo brasileira trabalhista, para que o0s
respondentes tivessem uma orienta¢do quanto ao valor acordado e praticado em algumas relacGes
existentes entre os trabalhadores e empregadores. Optou-se por tratar este item por faixas salariais,
considerando a complexidade do questionamento.

4.6.2 Codificacdo das Variaveis

Optou-se por duas formas de codificar as variaveis utilizadas. Para as variaveis que representam o
instrumento de pesquisa dos entrevistados que ndo mudaram de residéncia, todas as variaveis tém a
inicial “P”, de “permaneceu”. De modo analogo, para as varidveis representantes do instrumento de
pesquisa dos inquiridos que mudaram de residéncia, todas as varidveis tém a inicial “M”, de
“mudou”. As demais letras seguem as iniciais das escalas as quais pertencem e o nUmero seguido

das letras estabelece ordem entres as variaveis.
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Para uma melhor verificacdo, os Quadros 5.2 e 5.13, do Capitulo 5, apresentados nos itens 5.2.2
(para interrogados que ndo mudaram de residéncia) e 5.3.2 (para individuos que mudaram de

residéncia) exibem as informacdes das codificacBes das varidveis por meio da coluna cédigo.

4.6.3 Caracterizagéo das Escalas

Para a analise da caracterizacdo das escalas foram verificados todos os itens que compdem o
instrumento de pesquisa. Dentre esses itens, foram analisados 0s pontos minimos, maximos, médias,
desvios-padrdes, os coeficientes de assimetria e os coeficientes de achatamento (curtose), embora a
normalidade ndo represente um problema a técnica de analises estruturais pelo software SmartPLS®
3 (SARSTEDT etal., 2014; HAIR et al., 2016B; HAIR et al., 2019). Para um melhor detalhamento
e visualizacdo destas informacbes, o item 5.2.3, Apéndice E.1, e item 5.3.3, Apéndice E.2,
apresentam a verificagcdo mais detalhada para cada um destes itens, tanto para os residentes que néo

mudaram quanto para os que mudaram de residéncia.

Os pontos minimos e maximos obedeceram aos limites optados pela escala Likert de 11 pontos,
variando de 0 para itens que mereciam uma “nota baixissima” e 10 para os itens que mereciam uma
“nota altissima”, mesmo raciocinio 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 0s registros das respostas da pergunta deslocamentos realizados versus meios de transporte
utilizados e, segundo, para a captacdo das respostas referentes as variaveis sociodemograficas. As
alteracdes justificam-se para uma melhor adaptacdo na coleta dos dados referentes a estes

guestionamentos.

A importancia de evidenciar as médias deve-se pelas informacdes das medidas de tendéncia central
para cada item. Elas surgem do resultado da divisdo do somatdrio dos nimeros registrados pela
quantidade de niumeros somados. A coluna dos desvios-padrdes justifica-se em funcédo do fato de

expressar 0s graus de dispersédo dos itens avaliados.

O coeficiente de assimetria apresenta 0 quanto a curva de frequéncia se desvia ou se afasta da
posicdo simétrica; em outras palavras, pode-se caracterizar uma distribuicdo de acordo com as
relacOes entre as suas medidas de centralidade. Assim sendo, é dita simétrica quando existe uma

exata reparticdo de valores em torno do ponto central, ou seja, a média, a mediana e a moda
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coincidem, isto é, Y = Md = Mo, logo -1 < A; < 1. No entanto, quando a cauda da curva da
distribuic@o declina para a direita, tem-se uma distribuigdo com curva assimétrica positiva, onde a
moda é maior que a mediana, que ¢ maior que a média, isto é, Y > Md > Mo, logo a A; > 1. E, de
maneira analoga, quando a cauda da curva da distribuicdo declina para a esquerda, tem-se uma
distribuicdo com curva assimétrica negativa, onde a média é menor do que a mediana, que é menor
que a moda, isto ¢, Y < Md < Mo, logo a A; < -1 (ARALDI, 2005; CUNHA, 2017).

A curtose é o0 menor ou maior grau de achatamento da curva ou da distribuicdo. Ela mede a dispersao
ou concentracdo dos valores em relacdo as medidas de uma tendéncia central em uma distribuigéo
de frequéncia conhecida (a distribuicdo Normal). Dessa forma, relativamente a curva da distribuicao
Normal, temos trés classificacfes: se o valor de C=0,263, denomina-se Curva Mesocurtica, iSSO
mostra que o Grau de achatamento ou o0 Grau de Curtose € igual ao da Curva Normal (simétrica) de
mesma area. Se C < 0,263, diz-se Curva Leptocurtica, infere que a distribuicdo é menos achatada
(mais afilada) do que a Curva Normal da mesma area. Se C > 0,263, intitula-se que é uma Curva
Platicurtica, em outras palavras, a distribuicdo é mais achatada do que a Curva Normal de mesma
area (ARALDI, 2005; CUNHA, 2017).

4.6.4 Validagdo dos Instrumentos de Pesquisa na Fase P6s-Coleta de Dados

Em atendimento ao Objetivo Especifico n° 2, que infere sobre o desenvolvimento e a validacdo do
instrumento de pesquisa ou mensuracdo desta tese, ressalta-se que uma etapa e varias fases foram
realizadas até o desenvolvimento do questionario para a divulgacdo e coleta dos dados junto a
populacdo-alvo. Esta etapa de elaboracdo do instrumento de pesquisa (item 4.3) pode ser verificada
através de trés fases, conforme o item 4.3.1, sobre analise de instrumentos de pesquisa internacionais

usados por outros estudiosos; item 4.3.2, sobre traducao; e item 4.3.3, sobre adaptacao.

As trés etapas para a validacéo da fase do Pré-Teste foram apresentadas no Capitulo 4, item 4.3.4,
e podem ser visualizadas através da Figura 4.9. De uma forma resumida, a primeira etapa foi a
validagdo de conteudo ou validagdo teorica e semantica, seguindo os estudos de Pasquali (2010).
Foram escolhidos 12 juizes, que mediram a clareza de linguagem, objetividade, pertinéncia teorica
e simplicidade dos questionamentos. O resultado dessa validagdo originou o Coeficiente de
Validacdo do Contetdo — CVC, que pode ser aferido no Apéndice A, dos itens A.1 até A4. A

segunda etapa foi a validagéo de face ou Pesquisa - Piloto, seguindo as recomendagOes de Mattar
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(1996) e Oppenheim (2000). A Pesquisa - Piloto foi aplicada com 40 representantes. Destaca-se que
houve o cuidado de selecionar uma populagdo-alvo similar aos respondentes que seriam alvo da
pesquisa. Essa fase mediu aspectos relacionados a fidedignidade, validade e operacionalidade.
Apresentou como resultado o entendimento das perguntas, opcbes de respostas completas,
sequéncia das perguntas certas, objecdes nas respostas e forma de apresentacdo. A terceira etapa foi
0 processo que verificou a confiabilidade das escalas para a obtengé@o do instrumento de pesquisa
validado. O resultado foi alcancado por meio de uma coleta de dados junto a populacdo-alvo. Os
resultados foram extraidos com o auxilio de técnicas quantitativas, como Estatistica Descritiva, Alfa
de Cronbach e Correlagdes Bivariadas, conforme pode ser observado no Apéndice B, dos itens B.1
até B.4. Posteriormente a validacdo do instrumento de pesquisa, 0 mesmo foi adaptado as duas
amostras que compdem os resultados deste estudo. No Apéndice C constam os dois instrumentos
de pesquisa validados, isto €, os questionarios que foram utilizados nesta pesquisa que, inclusive,
podem ser examinados nas duas versdes. No item C.1 apresenta-se a versao para 0s moradores que
ndo mudaram de residéncia nos Ultimos 5 anos, e no item C.2 a versdo para 0s moradores que

mudaram de residéncia nos Ultimos 5 anos.

Ap0s 0s instrumentos de pesquisa serem validados e o levantamento dos dados ter ocorrido para as
duas amostras, fizeram-se necessérias novas validacdes. Ressalta-se que estas novas validacGes
deram continuidade as validacdes anteriores (item 4.3.4), porém, diferentemente das primeiras
ocorridas na fase do Pré-Teste, as novas aconteceram apos 0s levantamentos dos dados amostrais
finais (item 4.4), inclusive os dados que compdem os resultados finais deste estudo, conforme
capitulo 5, item 5.1. Estas novas validacfes tém a finalidade de verificar se os itens operacionais
utilizados para medir os construtos tém confiabilidade e validade para medir os construtos daquilo
que se espera alcancar. Para a realizacdo desta etapa, fez-se necessario verificar duas caracteristicas

aos instrumentos de medidas: a confiabilidade e a validade.

Segundo De Bem et al. (2011), a confiabilidade e a validade s&o duas medidas estritamente
relacionadas, que inclusive desempenham papéis complementares. Para os pesquisadores, a
confiabilidade de consisténcia interna esta associada a homogeneidade das respostas dos
entrevistados, e a validade esta relacionada ao grau de certeza que se tem sobre o conceito medido.
Esta certeza pode ser medida atraves de duas validades: convergente e discriminante. A validade
convergente mede a coeréncia e a uniformidade entre individuos semelhantes, enquanto a validade

discriminante verifica o ponto até onde o construto ndo 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 €, o grau de consisténcia ou concordancia quando a medicéo se repete em condigdes
idénticas; e a validade prova estatisticamente que o instrumento mede aquilo que se propde. Para

uma melhor compreenséo destas validacdes, a Figura 4.14 ilustra estas etapas.

O QUE MEDE? QUEM MEDE? RESULTADOS

4* ETAPA: Homogeneidade das Alfa de Cronbach
Contiabilidade da ris ostas PESQUISADOR Rho A4
Consisténcia Interna P Confiabilidade Composta

5" ETAPA. Verifica a extensio em

Validade que um constmto PESQUISADOR Average Varzancg Extracted
Convergente converge para explicar a (AVE)

: g varidncia de seus itens

Critério de Fornell-Larcker

6" ETAPA: Diferenca empirica entre

Validade os’ cons t}:'u tos PESQUISADOR Heterotrait-Monotrait Ratio

Discriminante (HTMT)

Figura 4.14 — Validagdo dos Instrumentos de Pesquisa na Fase Pds-Coleta de Dados

A seguir serdo detalhados todos os procedimentos que compdem estas novas validacdes na fase pds-
coleta de dados. Conforme mencionado anteriormente, estas novas validagdes ddo continuidade as
validagdes realizadas anteriormente, que foram descritas no item 4.3.4. Por esse motivo, neste
momento, se iniciam a partir da 42 etapa. Os produtos destas validagfes compdem a formagao dos
indicadores de precisdo (BIDO & DA SILVA, 2019) e estdo associados a qualidade de uma medida
de um instrumento psicométrico (VALENTINI & DAMASIO, 2016). Os resultados foram
apresentados no Capitulo 5, nos itens 5.2.4 (para residentes que ndo mudaram de residéncia) e 5.3.4

(para residentes que mudaram de residéncia).

42 Etapa: Confiabilidade da Consisténcia Interna — Nesta etapa foram obtidos os resultados da
Confiabilidade Composta, Alfa de Cronbach e Rho_A. Segundo Hair et al., (2019), na avaliacéo da
Confiabilidade Composta (Composite Reliability — CR), os valores mais altos geralmente indicam
niveis mais altos de confiabilidade, isto &, valores entre 0,60 e 0,70 sdo considerados aceitaveis em

pesquisas exploratorias, e valores entre 0,70 e 0,90 variam de satisfatérios a bom. O problema sédo
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os valores acima de 0,95 e superiores, pois indicam que 0s itens sdo repetitivos, reduzindo a validade
do construto, inclusive sugerindo a possibilidade de padrbes de respostas indesejados e o

desencadeamento de correlacdes infladas entre os termos de erros dos indicadores.

O Alfa de Cronbach é uma outra medida da confiabilidade da consisténcia interna que assume
valores semelhantes, mas produz valores mais baixos do que a confiabilidade composta. Dessa
forma, Hair et al., (2019) fazem uma critica ao Alfa de Cronbach por ser uma medida menos precisa
de confiabilidade, pois os itens ndo sdo ponderados como acontece com a confiabilidade composta,
cujos itens sdo ponderados com base nas cargas individuais dos indicadores de construto, sendo
assim mais confiavel do que o Alfa de Cronbach. Na avaliacdo dos estudiosos, o Alfa de Cronbach

pode ser mais conservador e a confiabilidade composta pode ser mais liberal.

Uma outra observacao feita por Valentini & Damasio (2016) mostra que a confiabilidade composta
tem mostrado maior preciséo e robustez quando comparada com o Alfa de Cronbach, isto porque
nos célculos da confiabilidade composta as cargas e os pesos fatoriais dos itens sdo passiveis de
variacdo, enquanto no coeficiente do Alpha as cargas dos itens sdo fixadas para serem iguais,
conforme postula o pressuposto da tau-equivaléncia (RAYKOV, 2001; SITSMA, 2009). Entdo,
como alternativa, o estudo de Dijkstra & Henseler (2015) propGe pA ou Rho_A como uma medida
aproximadamente exata da confiabilidade do construto, que geralmente esta entre o Alfa de
Cronbach e a confiabilidade composta (HAIR et al., 2019).

52 Etapa: Validade Convergente — Definida como a extensdo em que 0 construto converge para
explicar a variancia dos itens, a métrica utilizada para medicao dessa validade da-se pelo calculo da
AVE — Average Variance Extracted (variancia média extraida). Segundo Hair et al., (2019), uma
AVE > 0,50 ¢ aceitavel, inclusive indica que o construto explica pelo menos 50% da variancia de

seus itens.

62 Etapa: Validade Discriminante — Segundo Hair et al., (2019), esta andlise verifica até que ponto
um construto é empiricamente distinto de outros construtos no modelo estrutural. Fornell & Larcker
(1981) propuseram uma meétrica tradicional e sugeriram que a AVE de cada construto fosse
comparada ao quadrado de uma correlagdo do inter-construto (mesma medida de uma variancia
compartilhada) desse mesmo construto e de todos o0s outros construtos medidos reflexivamente no

modelo estrutural. Porém, os estudos atuais mostraram que essa métrica ndo é adequada para a
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validade discriminante. Entdo, em substituicdo, Henseler et al., (2015) apresentaram 0 HTMT —
Heterotrait-Monotrait Ratio, que é definido por Hair et al., (2019) como o valor médio das
correlagdes de itens entre os construtos em relacdo a média (geomeétrica) das correlacbes médias
para os itens que medem o mesmo construto. Segundo os pesquisadores, 0s problemas de validade
discriminantes estdo presentes quando os valores de HTMT sé&o altos. Com isso, tem-se: HTMT >
0,90, a validade discriminante ndo esta presente; HTMT = 0,90, modelos estruturais com construtos
que sdo conceitualmente muito semelhantes; e, por fim, HTMT < 0,85, modelos estruturais com

construtos que sdo conceitualmente mais distintos (HAIR et al., 2019).

4.6.5 Andlise das relacOes estabelecidas pela Mobilidade Residencial

Os critérios analisados para as relacdes estabelecidas pela mobilidade residencial para os individuos

que permaneceram e para os que mudaram de residéncia, na avaliacdo do modelo estrutural, foram:

i. A colinearidade estatistica dos indicadores do modelo estrutural (VIF — Variance Inflation
Factor);
ii. A importancia relativa dos preditores, mediante o indicador de Cohen (1988) ou f?2,
coeficientes estruturais ou betas de regressao, desvio ou erro padrdo, valor-t, valor-p;
iii.  Avariancia explicada das variaveis enddgenas ou variaveis latentes, por meio do coeficiente

de determinacéo (R?).

Segundo Hair et al., (2019), o Fator de Inflacdo da Variancia (FIV) ou Variance Inflation Factor
(VIF) é frequentemente utilizado para avaliar a colinearidade dos indicadores formativos. No
entanto, esse processo é semelhante para a avaliagdo dos modelos de medicdo formativa, de forma
que as pontuacOes das variaveis latentes do construto do preditor, em uma regressdo parcial, sdo
usadas para calcular os valores da VIF. Para Hair et al., (2016a), caso haja problemas de
colinearidade, uma opcdo sugerida, frequentemente usada, é a criacdo de modelos de ordem
superior, desde que sejam apoiados pela teoria. Conforme Hair et al., (2019), os valores VIF de
referéncia sdo: VIF > 5 indicam problemas criticos de colinearidade, VIF > 3-5 apresentam possiveis
problemas de colinearidade (BECKER et al., 2015), e VIF < 3 sdo ideais.

O indicador de Cohen (1988) ou f 2 ¢ uma medida para avaliar o efeito de como a remocao de um
determinado construto preditor afeta o valor de R? de um construto endogeno (latente) (HAIR et al.,
2019). Segundo Selya et al., (2012), é uma medida padronizada relativamente incomum, mas muito
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informativa, pois permite uma avaliacdo do tamanho do efeito para variaveis dentro de um modelo
de regressdo multivariado de efeitos mistos, ou seja, o tamanho do efeito de uma variavel dentro do
contexto de um modelo de regressdo multivariado. Ainda segundo os pesquisadores, os tamanhos
de efeito sdo um complemento importante para o teste de significancia da hipotese nula (por
exemplo, valores-p), pois oferecem uma medida de significancia pratica em termos da magnitude
do efeito e séo independentes do tamanho da amostra. Como regra geral, Cohen (1988) e Hair et al.,
(2019) informam que a métrica f ? é o tamanho do efeito, que avalia o quanto cada construto € “atil”
para o ajuste do modelo, tendo como valores de referéncia: f 2~ 0,02 efeito pequeno, f 2~ 0,15 efeito

médio f2~ 0,35 efeito grande.

A forma mais compreensivel e convencional de calcular os coeficientes das relacdes estruturais,
entre as variaveis exdgenas (independentes ou observadas) e enddgenas (dependentes, latentes, ndo
observadas) é por meio do calculo de regressdes multiplas. Para cada varidvel endégena no modelo,
faz-se necesséria uma analise de regressdo. Dessa forma, cada variavel endogena tem a sua propria
equacdo de regressdo que descreve a estrutura das relacdes entre variaveis, isto é, equacdes
estruturais. Em outras palavras, cada equacéo de regressao é uma equacao estrutural (KLEM, 1995;
MARUYAMA, 1998; FARIAS & SANTQOS, 2000).

Silva (2006) ressalta que a modelagem de equacdes estruturais ndo fornece somente os coeficientes
estimados (coeficiente estrutural padronizado ou beta de regressdo), mas também os erros ou desvio
padrdo e os valores da estatistica de t, calculados para cada coeficiente. Os valores da Estatistica T
foram calculados por meio da seguinte razdo: (|Coeficiente Estrutural Padronizado/Desvio Padréo|).
Quanto ao nivel de significancia estatistica da relacdo causal teorizada, cada coeficiente foi testado

com um valor-p de 0,05 ou um intervalo de confianca de 95%.

E, por fim, ap6s a verificagdo da colinearidade estatistica dos indicadores do modelo estrutural e da
importancia relativa dos preditores, o passo seguinte foi o calculo do R2 das construgdes enddgenas.
Segundo Hair et al., (2019), essa métrica estabelece a variancia, que é explicada em cada um dos
construtos enddgenos. E conhecida como uma medida do poder explicativo do modelo ou como o
poder preditivo dentro da amostra. Os valores de referéncia sdo: Rz 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 séo indicativos

tipicos de ajuste excessivo (overfit).
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4.6.6 Andlise do Modelo Conceitual

Apobs a afericdo dos resultados, foram expressas as analises das hipoteses, por meio da avaliacao da
Estatistica T (item 4.6.5). As hipOteses gerais testadas neste estudo (item 3.2) foram divididas em
dois grupos: hipdteses principais (item 3.3) e hipdteses secundérias (item 3.4). O primeiro grupo
analisado foi o das hipdteses principais. Estas hipoteses foram definidas a partir dos relacionamentos
diretos analisados pelos construtos. O item 3.3.1 apresentou a relacdo ocorrida entre os construtos e
a descricdo destas hipoteses. O segundo grupo analisado foi o das hipdteses secundérias. Estas
hipoteses foram definidas a partir dos relacionamentos subjacentes analisados pelos construtos. O
item 3.4.1 apresentou a relacdo ocorrida entre os construtos e a descri¢do destas hipoteses.

Ressalta-se que a intencdo em separa-las em dois grupos distintos foi para facilitar e auxiliar na
organizacgdo e descricdo dos resultados. A ordem, quanto a descri¢cdo 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 primarios, os secundarios e os achados de subgrupos (itens
5.2.6 € 5.3.6). Para o pesquisador, o resultado principal ou primério é o mais relacionado ao objetivo
da investigacao, inclusive precisa estar separado dos demais que porventura venham a constar no

relato.

4.6.7 Andlise dos Mapas Perceptuais por Regides Administrativas

Para medir o construto “escolha do meio de transporte”, as variaveis foram divididas em dois
grupos. O primeiro grupo foi dos fatores pessoais, que englobam variaveis como: renda, alteracdo e
continuidade do meio de transporte. O segundo grupo foi o dos fatores situacionais, que
incorporaram questionamentos relacionados a disponibilidade de transporte publico, possibilidade
de utilizar outros meios de transporte e a relacdo deslocamentos realizados versus meios de

transporte utilizados.

A relagéo deslocamentos realizados versus meios de transporte utilizados ndo foi medida por
modelagem de equaces estruturais. Optou-se por analisa-la em comparagdo com a variavel cidade
de residéncia. Esta variavel mede em qual a regido administrativa do Distrito Federal os
respondentes moravam. A analise multivariada destes dados foi realizada por meio da técnica

designada de Andlise por Correspondéncia (Correspondence Analysis - Anacor). Esta opcdo foi
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preferivel por possibilitar uma melhor descri¢do dos resultados, isto €, como se processa a relagéo
deslocamentos realizados versus meios de transporte utilizados ao comparar com a cidade de

residéncia.

Esta é uma técnica exploratoria de interdependéncia multivariada, destinada ao estudo da relagcdo
entre um conjunto de varidveis categdricas nominais em um mapa perceptual ou espacial que,
através de uma representacao grafica em projecdo plana, estabelece as relagdes multidimensionais
das distancias Qui-quadrado (y?) entre as variaveis categoricas. Este mapa possibilita um exame
visual de qualquer padrdo ou estrutura de dados, de forma que as localizagcbes mais préximas no
mapa perceptual tém as relagdes mais fortes do que as categorias separadas por distancias maiores.
Segundo Favero et al., (2009), essa representacdo grafica € bidimensional e possibilita a
representacdo visual das percepcBes sobre determinado objeto em duas ou mais dimensdes. Com
isso, cada objeto tem uma posicdo espacial nas dimensdes do mapa perceptual que reflete a
preferéncia ou a similaridade em relagio a outro objeto (WHITLARK & SMITH, 2001; FAVERO
et al., 2007; FAVERO et al., 2009; HAIR et al., 2010).

Segundo Hair et al., (2010), a Anacor possibilita as pesquisas diversas vantagens, entre elas,
destacam-se seis:

i.  Analisar relagfes ndo lineares e dados com respostas categoricas;

ii. A tabulacdo simples cruzada de multiplas varidveis categoéricas, cuja representacdo grafica
é em um espago perceptual;

iii.  Reduz o nimero de variaveis preditoras do modelo e a representacdo das relacBes entre as
categorias das variaveis em um mapa perceptual;

iv.  N&o retrata somente as relagcdes entre linhas e colunas, mas também as relacGes entre as
categorias de linhas e colunas;

v.  Representa uma aplicagdo de analise multivariada para a exibigdo de linhas e colunas de
uma matriz de dados (tabela de contingéncia de duas dimens@es), sendo 0s pontos no espago
dimensional de carater qualitativo;

vi. O fornecimento de uma visdo conjunta de categorias das linhas e colunas na mesma
dimensionalidade (GREENACRE, 1984; FAVERO et al., 2007; FAVERO et al., 2009;
HAIR et al., 2010, ALMEIDA, 2016).
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Devido a redugdo dimensional e ao mapeamento perceptual, a técnica tem se tornado muito popular
no meio académico. Inclusive, devido a sua popularidade, alguns pesquisadores chamam a Anacor
de escalonamento (ou escore 6timo) e média reciproca (Favero et al., 2009; Hair et al., 2010). Sua
popularidade deve-se ao fato de ser uma forte e expressiva ferramenta de dados ndo métricos, que
geralmente n&o séo o ponto focal das técnicas multivariadas. Os célculos para a obtengdo da Anacor
foram feitos por meio do software IMB® SPSS® Statistics 22. As verificagdes dos resultados foram
descritas nos itens 5.2.7 e 5.3.7, e 0s mapas perceptuais podem ser conferidos no Apéndice G, itens
G.1 e G.2, para os individuos que ndo mudaram de residéncia e mudaram de residéncia,

respectivamente.
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5. ANALISE DOS RESULTADOS

O objetivo deste capitulo é apresentar os resultados obtidos das analises realizadas. O capitulo
organiza-se em trés partes: primeiro, com as descricbes gerais, que sdo comuns aos dois
questionarios (secdo 5.1); em seguida, com a descricdo dos resultados dos individuos que
permaneceram sem alteracdo quanto a mudanca de residéncia (secdo 5.2); e, por fim, para os que
mudaram de residéncia (secdo 5.3). No comeco de cada se¢do os dados sdo analisados de forma
exploratoria, com o emprego de estatisticas descritivas e, em seguida, sdo apresentadas as
particularidades de cada secdo, conforme os resultados obtidos. As descricbes ndo serdo
demonstradas, necessariamente, seguindo a estrutura do questionario. Alguns gréaficos e tabelas ndo
serdo apresentados neste capitulo, mas estardo disponiveis nos Apéndices relacionados as analises,

ao final do documento.

5.1  ANALISE DOS RESULTADOS COMUNS AOS DOIS QUESTIONARIOS

Conforme mencionado no Capitulo 4, a pesquisa foi realizada no Distrito Federal, por meio de um
questionario 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 questionarios, num total de 91.939 itens respondidos.
Para uma melhor visualizacdo, 0 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 sdo ou ndo sao residentes do DF
1418 Dados validos (Preencheram o inquérito completo e so residentes do DF)

877 Dados validos on-line (Preencheram o inquérito de forma auto administrada)

687 Dados validos on-line obtidos através do WhatsApp

190 Dados validos on-line obtidos através do Facebook, Instagram e e-mails

541 Dados validos in loco (Preencheram o inquérito de forma presencial)

800 Participantes que ndo mudaram de residéncia nos Gltimos 5 anos

618 Participantes que mudaram de residéncia nos Gltimos 5 anos

184 Participantes que ndo preencheram o inquérito de forma completa on-line

108 Participantes que ndo residem no DF e ndo puderam participar do inquérito on-line
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Entre as localidades dos respondentes, a distribuicdo da amostra por regido administrativa de
residéncia mostrou que o Plano Piloto liderou a pesquisa, com 22.21%, destacando-se como a cidade
com maior nimero de participantes, seguido por Aguas Claras com 10.30% e Guara com 7.62%.
Vale ressaltar que todas as regiGes 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 descrigdo estatistica das regides administrativas investigadas. Para um melhor detalhamento
das informacdes referentes aos dados estatisticos por regides administrativas, o Apéndice D, atraves
dos itens D1, D2, D3 e D4, apresentam as descri¢Oes destes dados, atraves de tabelas de frequéncias
absolutas (simples) e percentuais, e dos gréficos de barras em porcentagens, para os individuos que

ndo mudaram e para 0s que mudaram de residéncia.

Vicente Pires: 3.17%
Sol Mascente/Pdr do Sol: 0.14%
Aguas Claras: 10.30%
Arniqueira: 0.63%
Brazlandia: 1.20%
Candangoldndia: 0.21%

Warjao: 1.20%
Taguatinga: 5.50%
Sudoeste/Octogonal: 3.3%%
Sobradinho II: 2.61%
Sobradinho: 4.02%
SIA: 0.21%
SCIASEstrutural: 0.21%
580 Sebastido: 1.48%
Santa Maria: 2.15%
Samambaia: 3.10%
Riacho Fundo II: 0.45%
Riacho Fundo I: 1.06%

Recanto das Emas: 1.06%

Celldndia: 5.08%
Cruzeiro: 1.83%
Fercal: 0.14%

Gama: 3.80%

Guard: 7.62%

Itapod: 1.056%
Jardim Beotdnico: 2.05%
Lago Norte: 3.53%
Flano Piloto: 22.21% Lago Sul: 0.9%93%:

MNicleo Bandeirante: 2.47%
Paranod: 2.33%
Fark Way: 1.90%
Planaltina: 3.03%
Figura 5.1 — Regido Administrativa do DF segundo a Localizag&o Residencial
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5.2 ANALISE DOS RESULTADOS REFERENTES A DECISAO DE NAO MUDAR DE
RESIDENCIA

5.2.1 Andlise do Perfil da Amostra para os Individuos que Nao Mudaram de Residéncia

A amostra para os individuos que ndo mudaram de residéncia nos ultimos 5 anos contou com 800
respondentes. A maioria dos respondentes foram do sexo feminino. No tocante as faixas etérias,
verificou-se que os entrevistados estavam compreendidos, em maior frequéncia, entre as faixas
etarias de 19 a 27 anos e 28 a 36 anos. Quanto ao grau de escolaridade, a maioria dos participantes
possuem nivel superior (graduacéo). No tocante a renda familiar mensal, a categoria predominante
apresentou condicOes financeiras entre 4 até 10 salarios minimos. Estes achados trazem a lume os
reflexos de algumas caracteristicas do DF, pois entre as cidades brasileiras possui o0 maior
rendimento nominal mensal domiciliar per capita, além de historicamente possuir o maior indice
de Desenvolvimento Humano — IDH do Brasil, cerca de 0,824 (IBGE, 2011). Este indice baseia-se
em trés principais indicadores: Educacdo, Saude e Renda. A Tabela 5.1 apresenta as contagens
amostrais para essas variaveis e categorias de forma estratificada, por meio da quantidade de

frequéncia absoluta (simples) e percentual.

Tabela 5.1 — Perfil da Amostra para os Individuos que Ndo Mudaram de Residéncia

Variavel Categoria Quantidade (N) Porcentagem(%o)
Género Masculino 351 43.9
Feminino 446 55.8
Prefiro ndo 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 123 154
55 a mais 136 17.0
Escolaridade Sem Escolaridade 0 0
Ensino Fundamental 11 14
Ensino Médio 172 215
Ensino Técnico 56 7.0
Ensino Superior 319 39.9
Pés Graduacao 242 30.3
Sem rendimento 32 4.0
Renda Familiar Até 2 Salarios Minimos 99 12.4
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Variavel Categoria Quantidade (N) Porcentagem(%o)
Mensal Entre 2 e 4 Salarios Minimos 143 17.9
Entre 4 e 10 Salérios Minimos 238 29.8
Entre 10 e 20 Salérios Minimos 193 24.1
Acima de 20 Salé&rios Minimos 95 11.9

5.2.2 Codificacdo das Variaveis referentes a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia
Com o intuito de facilitar a descri¢do dos resultados, optou-se por codificar as variaveis. O Quadro
5.2 esta subdividido pelos construtos e apresenta 0s codigos e 0s itens que contém as descri¢des das

variaveis utilizadas para os entrevistados que permaneceram na residéncia.

Quadro 5.2 — Codificagdo das Variaveis referentes a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia

Cddigo Item
DECISAO DE NAO MUDAR DE RESIDENCIA

PDM1 Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, salde)

PDM?2 Renda familiar (ex.: incompatibilizacdo da renda para escolher um novo local para residir)

PDM3 Possui ou comprou um imével proprio

PDM4 Para ficar mais proximo dos amigos e/ou familia

PDM5 Ter uma vida independente (ex.: morar sozinho ou compartilhar o imével com outra pessoa)

PDM6 Pelo elevado custo com uma nova residéncia (ex.: aluguel, condominio, financiamento)

PDM7 Satisfagdo com o imdvel atual (ex.: localizacdo, quantidade de cdmodos, tipo de residéncia)

PDMS8 Proximidade ao local de trabalho

PDM9 Maior oferta de transporte publico (ex.: frequéncia de dnibus ou metrd)

Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte publico (ex.: pontos de parada de dnibus,

PDMI0 terminais, estacdes de metrd)

PDM11 Satisfagdo com a vizinhanca (quadra, setor, bairro) (ex.: pouco barulho, seguranca)

ESCOLHA DA LOCALIZACAO RESIDENCIAL

PLR12 Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emogéo, lembranga)

PLR13 Menor tempo de deslocamento para o trabalho, estudo, lazer

PLR14 Facilidade de acesso aos meios de transporte

PLR15 Condicao financeira familiar
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Codigo

Item

LOCALIZAGAO RESIDENCIAL — AMBIENTE CONSTRUIDO

PAC16 Por ter estabelecimentos comerciais proximos (ex.: supermercados, farmacias, restaurantes)

PAC17 Por ter estabelecimentos de servicos publicos (ex.: postos de salde e/ou postos policiais)

PAC18 Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: cursos, escola e/ou universidades)

PAC19 Por ter &reas e locais de lazer ou recreacéo (ex.: espagos arborizados, presenga de parques)

PAC20 Por ter facilidade de acesso para a maioria dos meus deslocamentos

PAC21 Por estar situado proximo de lojas e servi¢os que possam ser alcangados a pé ou por bicicleta

PAC22 Por estar situado proximo das atividades diarias que realizo (trabalho e/ou estudo)

PAC23 Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado

PAC24 Por estar situado proximo do centro urbano

PAC25 Por ser em uma &rea com ambiente verde e limpo

PAC26 Por ser em uma &rea com ambiente seguro (ex.: baixo indice de criminalidade, poucos problemas
sociais e conflitos residenciais)

PAC27 Por ser em uma &rea com ambiente amigével para o uso de bicicletas (ex.: bairro com ciclovias)

PAC28 Por ser em uma area com ambiente amigavel para os pedestres (ex.: cal¢adas, faixas de pedestres)
LOCALIZAQAO RESIDENCIAL — RESIDENTIAL SELF-SELECTION

PRS29 Gosto de andar de bicicleta

PRS30 Gosto de caminhar

PRS31 Gosto de dirigir

PRS32 Gosto de usar o transporte publico

PRS33 Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que ndo conheco (ex. carona, compartilhamento
de veiculos)

PRS34 Prefiro usar a bicicleta ao automével

PRS35 Prefiro usar o transporte publico ao automdvel

PRS36 Prefiro andar a pé do que usar o automdvel

PRS37 Prefiro usar taxi ou outros aplicativos (Uber, 99, Cabify) do que dirigir

PRS38 Preciso de um automovel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais

PRS39 Possuir um automovel me possibilita fazer mais atividades

PRS40 Possuir um automével me da liberdade

PRS41 Eu tento dirigir menos automével para evitar a polui¢do do ar
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Codigo Item

ESCOLHA DO MEIO DE TRANSPORTE

PEM42 A escolha do meu meio de transporte € influenciada pela minha renda

PEM43 A escolha do meu meio de transporte foi alterada, ao longo da minha moradia nessa residéncia

PEM44 Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte, desde que resido nessa residéncia

A disponibilidade de transporte publico (6nibus e/ou metrd) foi decisiva para que eu continue

PEM45 residindo na mesma localizagdo residencial

A minha localizacéo residencial possibilita usar diferentes meios de transportes para meus

PEM46 deslocamentos

DESLOCAMENTOS REALIZADOS VERSUS MEIOS DE TRANSPORTES UTILIZADOS

PEMA47A | Iracasa (residéncia)
PEMA47B | Ir ao local de trabalho
PEMA47C | Ir a escola, universidade ou curso

PEM47D | Ir ao supermercado ou shopping center

PEMA47E | Ir a um espaco religioso (igreja, centro espirita)

PEMA47F | Ir & academia ou praticar esportes

PEMA47G | Ir as atividades recreativas (restaurante, teatro, bar)

PEMA47H | Visitar familiares e/ou amigos

PEMA47I Levar as criangas para a escola

5.2.3 Caracterizacdo das Escalas referentes a Decisdo de Nao Mudar de Residéncia

Na analise da caracterizacdo das escalas foram verificados, para os itens que compdem o
instrumento de pesquisa, 0s pontos minimos, méximos, médias, desvios-padrdes, os coeficientes de
assimetria e os coeficientes de achatamento (curtose). O Apéndice E.1 apresenta uma verificacdo

mais detalhada de cada um destes itens.

Cada item reporta uma particularidade quanto a caracterizacdo das escalas as 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 atraves das
médias, respeitando 0s pontos minimos e maximos, que neste caso diversificaram de 0 a 10 pontos.
Para cada item, um escore mais elevado corresponde a uma maior concordancia, ou seja, maior

representatividade da percepgéo dos entrevistados sobre os itens analisados.
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Na caracterizagdo das escalas, para os entrevistados que decidiram ndo mudar de residéncia, ao
analisar a media, nota-se que 0s 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 decisdo de ndo mudar de residéncia, PRS29, PRS39,
PRS40 da escala residential self-selection e PEM42 da escala escolha do meio de transporte. De
outro modo, 0s 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 verificacdo da normalidade foi realizada, embora isso ndo represente um problema a técnica de
modelagem de equaces 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 (A, < -1). Contudo, em sua maioria, cerca de 43 itens, a distribuicao 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 distribuicdo é leptocdrtica, isto &,

mais afilada, com uma curva de frequéncia mais fechada que a da distribuigdo normal.

5.2.4 Validacdo do Instrumento de Mensuracdo referentes a Decisdo de Nao Mudar de

Residéncia

As escalas que compdem o instrumento de pesquisa ou mensuragdo foram validadas na fase do Pré-
Teste, através de trés etapas, conforme capitulo 4, item 4.3.4 e a Figura 4.9. A primeira etapa foi a
validacdo de contetdo ou validacdo teorica e semantica (PASQUALLI, 2010). Foi realizada pelas
avaliacdes de 12 juizes, que mediram a clareza de linguagem, objetividade, pertinéncia tedrica e
simplicidade dos questionamentos. Dessa avaliacdo originou-se o Coeficiente de Validacdo do
Contetdo — CVC, que pode ser aferido no Apéndice A, dos itens A.1 até A.4. A segunda etapa foi
a validacéo de face ou Pesquisa — Piloto (MATTAR, 1996; OPPENHEIM, 2000). Foi testada a partir
da aplicacdo de Pesquisa - Piloto em populacdo-alvo similar aos respondentes que seriam alvo da
pesquisa. Foi obtida por meio da participacao de 40 representantes da populagdo-alvo da pesquisa e
mediu aspectos relacionados a fidedignidade, validade e operacionalidade. Teve como resultado o
entendimento das perguntas, opgdes de respostas completas, sequéncia das perguntas certas,

objecdes nas respostas e forma de apresentacdo. A terceira etapa foi a analise 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 trés técnicas quantitativas: estatistica descritiva, Alfa de Cronbach e Correlacdes

Bivariadas, conforme pode ser observado no Apéndice B, dos itens B.1 até B.4.

As outras etapas (quarta, quinta e sexta) de validacdo do instrumento de pesquisa (item 4.6.4)
apresentam-se neste momento. A finalidade é verificar se os itens operacionais utilizados para medir
0s construtos tém confiabilidade da consisténcia interna e as validades convergente e discriminante
para medir os construtos. A confiabilidade pode ser entendida como a reprodutibilidade da medida,
isto €, 0 grau de consisténcia ou concordancia quando a medigdo se repete em condigdes idénticas.
Ja as validades convergente e discriminante buscam provar estatisticamente que o instrumento mede

aquilo a que se propde. Abaixo seguem os resultados destas etapas.

Conforme mencionado anteriormente (item 4.5.2) e seguindo as orientacdes de Field (2009), Hair
et al., (2010), Yong & Pearce (2013) e Maroco (2014), o modelo foi avaliado inicialmente a partir
das analises fatoriais exploratéria e confirmatoria. De uma maneira mais especifica, a analise fatorial
confirmatoria — AFC foi empregada para avaliar a qualidade de ajustamento do modelo de medida
tedrico em relagdo a estrutura correlacional observada entre os itens ou varidveis manifestas
(Mardco, 2014). Essa analise aconteceu antes da verificacdo das hipoteses de pesquisa do Modelo
Estrutural, e é importante pela verificacdo da AFC do Modelo de Medida Original, isto &, se os itens
ou as variaveis empregadas originalmente mensuram adequadamente 0s construtos propostos. Os

resultados sdo apresentados na Figura 5.2.
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Figura 5.2 — Analise Fatorial Confirmatéria - Modelo de Medida Original
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O procedimento seguinte é analisar a validagdo do instrumento de pesquisa, isto é, medir os
construtos. Este procedimento ocorreu através da verificacdo da confiabilidade da consisténcia

interna e das validades convergente e discriminante.

Com base nos valores de referéncia (item 4.6.4 - 42 e 52 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 anélise
da Tabela 5.2, referente a confiabilidade da consisténcia interna e a validade convergente, notaram-

se alguns problemas no tocante aos valores reportados.

Tabela 5.2 — Confiabilidade da Consisténcia Interna e Validade Convergente — Modelo de Medida

Original
Alfa de rho A Confiabilidade Composta AVE
Cronbach
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 Residéncia 0,679 0,798 0,754 0,284
RSS 0,626 0,739 0,689 0,236

Nesse momento, antes de tomar qualquer decisdo quanto ao modelo, fez-se necessario verificar qual
o0 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 razdo 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 Localizacao Meio de Permanecer na RSS
Residencial Transporte Residéncia

AC 0,730
Localizacéo Residencial 0,767 0,659
Meio de Transporte 0,465 0,501 0,539
Permanecer na Residéncia 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 trés 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 razdo HTMT — Modelo de Medida Original

AC Localizacdo Meio de Permanecer na RSS
Residencial Transporte Residéncia
AC
Localizacdo Residencial 0,992
Meio de Transporte 0,542 0,726
Permanecer na Residéncia 0,860 1,095 0,640
RSS 0,337 0,391 0,511 0,392

Como o critério de Fornell & Larcker (1981) propde uma meétrica tradicional, entdo a validade
discriminante, analisada através desse entendimento, foi questionada por outros pesquisadores como
Henseler et al., (2015), dando origem a razdo HTMT — Heterotrait-Monotrait Ratio (item 4.6.4 - 62
Etapa). Ao analisar pelo HTMT, apenas dois problemas foram identificados, conforme destacado
em negrito. Nesses dois pontos, o0 HTMT > 0,90. Estes problemas mostram que a validade

discriminante ndo esta presente.

Por meio dos problemas apresentados na confiabilidade da consisténcia 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 podera ser melhor ajustado. Reforca essa ideia
Bido & Da Silva (2019). Para os estudiosos, quando algumas cargas fatoriais séo < 0,70, AVE >
0,50 e CR > 0,70, entdo deve-se manter o modelo. Porém, se algumas cargas fatoriais sdo < 0,70,
AVE < 0,50 e CR > 0,70, entdo deve-se excluir os indicadores com cargas mais baixas e rodar o
modelo novamente, através de uma segunda analise fatorial confirmatdria. Cumpre destacar, ainda,
que através dessa acdo de exclusdo de variaveis observadas (itens ou indicadores) com baixas cargas

fatoriais, 0 modelo estrutural se torna mais aprimorado.

Conforme observado na Figura 5.2, o resultado da primeira andlise fatorial confirmat6ria mostra
que h& cargas fatoriais abaixo do desejado. Para Tabachnick & Fidell (2007), uma carga fatorial €
uma medida de quanto a variavel observada (item) contribui para a variavel latente (fator ou
construtor). Assim, os pesquisadores enfatizam que escores de carga fatorial maiores indicam que
as dimensdes dos fatores sdo melhores explicadas pelas variaveis observadas. Entdo, a correlacéo
deve ser 0,30 ou maior, pois qualquer coisa menor sugeriria uma relacdo realmente fraca entre as
variaveis. 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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significancia de uma carga fatorial dependera do tamanho da amostra. Nesse tocante, Hair et al.,
(2010) informam que cargas fatoriais na faixa de +0,30 a +0,40 s&o consideradas como atendendo
ao nivel minimo para interpretacédo de estrutura, inclusive ressaltam que se o tamanho de amostra é
grande ou o numero de variaveis que estdo sendo analisadas é grande, entdo uma carga fatorial

menor € necessaria (aceitavel).

Para reforcar essa ideia, Hair et al., (2010) apresentam um guia com diretrizes para identificar cargas
fatoriais significativas com base no tamanho das amostras. Entdo, com nivel de significincia o =
0,05, os erros padrdo assumidos como sendo o dobro do coeficiente de correlagdo convencional e
80% o nivel de poder, para tamanhos de amostra de 350, cargas fatoriais de 0,30 sdo significativas;
para amostras de 250, cargas fatoriais de 0,35 sdo levadas em consideracdo; 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 sdo baseados num

nivel de significancia o = 0,01 (bilateral).

Dessa forma, como a amostra contou com 800 participantes que ndo mudaram de residéncia nos
ultimos 5 anos, e atendendo aos critérios mencionados anteriormente quanto ao valor da carga
fatorial versus a quantidade amostral, e buscando a obtencdo de correlacGes satisfatorias, 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. Atraves
deste quadro nota-se algumas cargas fatoriais em negrito. Estas cargas fatoriais foram excluidas por

ndo atenderem a medida desejada.

Tabela 5.5 — Cargas Cruzadas — Modelo de Medida Original

AC Permanecer na Residéncia 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 Residéncia 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
PDMS8 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
PEMA43 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
PEMA46 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

ApoOs a retirada dos itens, com cargas fatoriais abaixo do desejado, realizou-se uma segunda AFC,

dando origem ao Modelo de Medida Ajustado. Os resultados sdo apresentados na Figura 5.3.
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Com a realizagdo da segunda AFC, nota-se que as medidas melhoraram. Agora todos os itens
apresentaram cargas fatoriais maiores que 0,21. Observa-se que todos 0s itens possuem cargas
fatoriais maiores que 0,30. Todos estes itens foram mantidos. Ndo ha falta de itens para as
composicdes dos construtos. Tabachnick & Fidell (2007), Hair et al., (2010) e Mar6co (2014)
recomendam no minimo 3 itens ou varidveis observadas para a constituicdo 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 tém 2 ou menos itens devem ser interpretados com cautela. Os pesquisadores reforcam
essa orientacdo, explicando que um fator com 2 itens s6 é considerado confiavel quando os itens ou
variaveis observadas sdo altamente correlacionadas entre si (r>0,70), mas razoavelmente ndo se

correlacionam com outras variaveis observadas.

As variaveis observadas que foram retiradas do construto Permanecer na Residéncia foram: PDM2,
PDM3, PDM6, do construto Residential Self-selection: PRS31, PRS38, PRS39, PRS40 e do
construto Meio de Transporte: PEM42 e PEMA44. Foram retirados 9 itens. Segundo Hair et al.,
(2010), se a quantidade de indicadores (itens) retirados for menor do que 20%, entdo ha
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 questdo no tocante a comparabilidade com pesquisas anteriores e replicacdes futuras.
Segundo os estudiosos, se cada pesquisador que usa a escala retirar um item, entdo gradativamente
a escala ficard com dimensdes reduzidas, insuficiente e deficitaria, e nada podera ser comparado.
Segundo os pesquisadores, a eliminacdo de muitos indicadores pode ocasionar outros problemas,
como a capitalizacdo no acaso (capitalization on chance) levantando a ddvida sobre a
replicabilidade dos resultados em nova amostra, o que inviabiliza a comparagdo com resultados de

outros estudos e prejudica a aplicacdo da escala em estudos futuros.

Em comparacédo 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 referéncias (item 4.6.4 - 42 e 52 Etapas), isto €, 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), as vezes € melhor manter mais indicadores, mesmo com a AVE um pouco abaixo de
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0,50. Segundo os pesquisadores, recomenda-se manter o0 maximo de indicadores no modelo para
ndo prejudicar as validagcbes anteriores, como validade de contetdo e de face (BIDO & DA SILVA,
2019). A Tabela 5.6 apresenta os valores encontrados para a confiabilidade da consisténcia interna

e a validade convergente, ap6s o modelo ter sido ajustado.

Tabela 5.6 — Confiabilidade da Consisténcia Interna e Validade Convergente — Modelo de Medida

Ajustado
Alfa de rho_A Confiabilidade Composta AVE
Cronbach
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 Residéncia 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 verificacdo da analise do discriminante. A primeira
forma da-se pelo critério de Fornell-Larcker (1981), conforme apresentado na Tabela 5.7, e a
segunda por Henseler et al., (2015), pela razdo HTMT — Heterotrait-Monotrait Ratio, conforme
mostrado na Tabela 5.8. Estas verificacdes 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 Localizagéo Meio de Permanecer na RSS
Residencial Transporte Residéncia

AC 0,730
Localiza¢éo Residencial 0,766 0,659
Meio de Transporte 0,452 0,494 0,699
Permanecer na Residéncia 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 - 62 Etapa) nota-
se que os problemas que foram verificados anteriormente continuam, independente da realizagdo da
segunda analise fatorial. Porém, conforme mencionado no capitulo 4, os estudos atuais mostram que
essa metrica ndo 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.
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Tabela 5.8 — Validade Discriminante pela razdo HTMT — Modelo de Medida Ajustado

AC Localizacao Meio de Permanecer na RSS
Residencial Transporte Residéncia
AC
Localizacdo Residencial 0,992
Meio de Transporte 0,588 0,752
Permanecer na Residéncia 0,907 1,123 0,661
RSS 0,295 0,317 0,554 0,272

Ja a analise da validade discriminante, através da razdo HTMT — Heterotrait-Monotrait Ratio,

mostra que a validade discriminante ndo esta presente em trés 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 especificacdes definidas.

Na Tabela 5.9 é apresenta estas cargas cruzadas para 0 Modelo de Medida Ajustado.

Tabela 5.9 — Cargas Cruzadas — Modelo de Medida Ajustado

AC Permanecer na Residéncia 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 Residéncia 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 Andlise da Mobilidade Residencial referente a Decisdo de Nao Mudar de Residéncia

Antes de iniciar a analise das relacdes estabelecidas pela mobilidade residencial referente a decisdo
de permanecer na residéncia, faz-se necessario verificar os histogramas obtidos pelo bootstrapping.
Esta verificacdo é importante para avaliar se os histogramas do bootstrapping sdo unimodais. Estes
resultados encontram-se no no Apéndice F, item F.1 - Histograma dos Coeficientes Estruturais
referentes a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia. Apos a verificacdo do item F.1 observa-se que
os histogramas sdo unimodais, ou seja, ndo possuem presenca de dados atipicos (outliers),
indeterminancia no escore fatorial, indicadores com pouca variabilidade, indicadores binarios,
variavel latente mensurada por poucos indicadores dicotdmicos, multicolinearidade, entre outros
problemas que possam comprometer, de forma consideravel, 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 geracdo de
muitos resultados do modelo estrutural, entdo, para facilitar a apresentacdo dos resultados, optou-se
pela demonstracdo da Figura 5.4 e a formatacdo da Tabela 5.10. Ambos estdo a seguir e apresentam

0s principais resultados obtidos na avaliacdo do modelo estrutural.
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Tabela 5.10 — Resultados do Modelo Estrutural referente a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia

Coeficiente Estrutural

Desvio

Relagdo Estrutural Hipotese | VIF f2 Padronizado i Padrio Valor-t | Valor-p R?
(Beta de Regressao)
Permanecer na Residéncia -> Localizacdo Residencial H1 2,476 | 0,381 0,531 0,035 15,099 0,000 0,702
Permanecer na Residéncia -> Meio de Transporte H2 3,421 | 0,009 0,148 0,060 2,466 0,014 0,326
Localizacdo Residencial -> Meio de Transporte H3 3,354 | 0,031 0,265 0,058 4,530 0,000 0,326
AC -> Permanecer na Residéncia H4 1,066 | 1,378 0,770 0,018 43,002 0,000 0,596
AC -> Localizagdo 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 Residéncia H7 1,066 | 0,000 0,007 0,025 0,279 0,780 0,596
RSS -> Localizacdo 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 repetices.

Nota 2: Valor-p de 0,05 ou um intervalo de confianga de 95%.

Legenda: f2 = tamanho do efeito (Cohen, 1988), VIF = Variance Inflation Factor, R2= Variancia explicada das variaveis endogenas (Cohen, 1988).
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Com os resultados formatados na Tabela 5.10, torna-se mais confortavel analisar os seguintes
critérios: colinearidade (VIF), importancia relativa dos preditores (f?2, coeficientes estruturais ou

betas de regressdo) e a variancia explicada das variaveis enddgenas ou variaveis latentes.

No tocante a colinearidade dos indicadores, representada no quadro pela coluna VIF, segundo Hair
et al., (2019), os valores de VIF > 5 indicam problemas criticos de colinearidade, VIF > 3-5
apresentam possiveis problemas de colinearidade (BECKER et al., 2015) e VIF < 3 séo ideais. Pelos
resultados obtidos, nota-se que em apenas duas situacfes os valores de VIF podem apresentar
possiveis problemas de colineraridades; ainda assim, esses valores se aproximam de 3, o que reduz

0 grau de incidéncia quanto aos problemas.

O passo seguinte foi verificar a importancia 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 ¢ “til” para o ajuste do modelo, tendo como valores de referéncia: f? = 0,02 efeito
pequeno, f2~ 0,15 efeito médio e f 2 = 0,35 efeito grande. Pelos resultados obtidos constata-se que
as relacOes estruturais das hipéteses 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
sdo um complemento importante na avaliacdo dos resultados de outros indicadores (métricas), como
por exemplo os valores-p para o teste de significancia da hipétese, pois oferecem uma medida de
significancia pratica em termos da magnitude do efeito. A partir da analise de que as relacdes
estruturais das hipoteses H2, H6, H7 e H8 tém efeitos pequenos, ao relaciona-las com os valores-p,
observou-se que apenas H6, H7 e H8 né&o 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 andlise dos coeficientes estruturais padronizados observou-se que as relacfes estruturais de H6,
H7 e H8 sdo as menores comparadas com as outras relaces, embora nenhuma delas tenha sido
negativa. Conforme Bido & Da Silva (2019), a cada rodada do algoritmo bootstrapping, 0s
resultados serdo um pouco diferentes (desvio padrdo, valor-t, valor-p). Isso acontece devido ao
algoritmo se fundamentar em reamostragem aleatéria e com reposi¢gdo, mas se um coeficiente é
significante (valor-p < 0,05) isso ndo deve mudar de uma rodada para outra. Dessa forma, ao analisar
as nove relagdes estruturais, observou-se valor-p < 0,05 para seis relagdes (H1, H2, H3, H4, H5 e

H9). Com isso, as hipdteses se confirmam para estas seis relacfes. Porém, para as relacfes H6, H7
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e H8 tém-se o valor-p > 0,05. Esse fato evidencia a falta de significancia estatistica destas trés
hipoteses, o que infere que as hipdteses ndo se confirmam.

5.2.6 Analise do Modelo Conceitual referente a Decisao de Nao Mudar de Residéncia

As hipoteses gerais testadas neste estudo (item 3.2) foram divididas em dois grupos: hipdteses
principais (item 3.3) e hipoteses secundarias (item 3.4). A intencdo em separa-las foi para simplificar
e auxiliar na organizacdo das analises a serem realizadas neste momento. A ordem quanto a
descricdo dos resultados seguiu as orientaces de Pereira (2017), conforme apresentado no item
(4.6.6).

A Figura 5.5 ilustra as relacGes do modelo conceitual, tendo por base as hipdteses gerais referentes
a decisdo de permanecer na residéncia. Estas hipoteses orientaram as andlises sobre as influéncias
relacionadas com a decisdo de permanecer na residéncia, escolha da localizacéo residencial e a
escolha do meio de transporte. As hipdteses que estdo com o tipo de traco em linha solida foram

confirmadas, no entanto, as com o tipo de traco em linha de projecéo (traco-traco) foram refutadas.
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Figura 5.5 — Resultados Gerais das Hipoteses referentes a Decisdo de N&o Mudar de Residéncia

O primeiro grupo analisado foi das hipéteses principais. Estas hipoteses foram definidas a partir dos
relacionamentos diretos analisados pelos construtos. O item 3.3.1 apresenta as relacGes ocorridas

entre 0s construtos e a descri¢do destas hipoteses, conforme segue:
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H1 — A decisdo de permanecer na residéncia influencia a escolha da localizacéo residencial;
H2 — A decisao de permanecer na residéncia influencia a escolha do meio de transporte;

H3 — A escolha da localizacéo residencial influencia a escolha do meio de transporte.

Todas as hip6teses principais foram confirmadas. Ao comparar as trés hipdteses por meio dos
valores da Estatistica T, que € dado pela raz&o: Coeficiente Estrutural Padronizado/Desvio Padrdo,

0s resultados mostram que:

H1—-H2—H3 — A hipdtese H1 foi a mais relevante;

H1—H2 — A decisdo de permanecer na residéncia influencia mais a escolha da localizagéo
residencial do que a decisdo de permanecer na residéncia pode influenciar a escolha do meio de
transporte;

H1—H3 - A decisdo de permanecer na residéncia influencia mais a escolha da localizagéo
residencial do que a escolha da localizagdo residencial pode influenciar a escolha do meio de
transporte;

H3—H2 - A escolha da localizacéo residencial influencia mais a escolha do meio de transporte do

que a deciséo de permanecer na residéncia pode influenciar a escolha do meio de transporte.

Estes resultados evidenciam que os individuos, ao decidirem permanecer na residéncia, preocupam-
se mais com os aspectos relacionados a escolha da localizacdo residencial do que com a escolha do
meio de transporte. Os achados mostram também que a escolha da localizacao residencial influencia
pouquissimo a escolha do meio de transporte. Com isso, pode-se concluir que, apesar de
influenciada, a escolha do meio de transporte tem relacdes de influéncia fracas, tanto com a decisao

de permanecer na residéncia, quanto com a escolha da localizacao residencial.

O segundo grupo analisado foi o das hipéteses secundérias. Estas hipdteses foram definidas a partir
dos relacionamentos subjacentes analisados pelos construtos. O item 3.4.1 apresenta as relagfes

ocorridas entre os construtos e a descri¢do destas hipoteses, conforme segue:

H4 — O ambiente construido influencia a decisdo de permanecer na residéncia;
H5 — O ambiente construido influencia a escolha da localizagéo residencial;
H6 — O ambiente construido influencia a escolha do meio de transporte;

H7 — A Residential self-selection influencia a decisdo de permanecer na residéncia;
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H8 — A Residential self-selection influencia a escolha da localizagéo residencial,
H9 — A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte.

As hipoteses secundarias confirmadas foram: H4, H5 e H9. Na avaliacdo da Estatistica T, 0s

resultados mostraram que:

H4 — Foi a hipGtese mais relevante;

H4 — Mostra que os fatores do ambiente construido (estrutura urbana, distancia e vizinhanca)
influenciam mais a decisdo de permanecer na residéncia do que os fatores associados aos outros
dois construtos;

H5 — Comprova que os fatores do ambiente construido sdo mais importantes do que os fatores
comportamentais da residential self-selection (habilidades de viagem / atitudes, preferéncias e
necessidades) para a escolha da localizacéo residencial,

H9 — Confirma que os fatores comportamentais da residential self-selection s&o mais importantes

do que os fatores do ambiente construido para a escolha do meio de transporte.

As hipoteses secundarias rejeitadas foram: H6, H7 e H8. Na avaliacdo da Estatistica T, os resultados

mostraram que:

H6 — Evidencia que os fatores do ambiente construido (estrutura urbana, distancia e vizinhanc¢a) nao
influenciam a escolha do meio de transporte. No entanto, os fatores do ambiente construido
associam-se com maior intensidade aos aspectos relacionados ao domicilio (decisdo de permanecer
na residéncia e a escolha da localizacao residencial) do que a escolha do meio de transporte;

H7 e H8 — Demonstram que os fatores relacionados a residential self-selection (habilidades de
viagem / atitudes, preferéncias e necessidades) ndo se associam com intensidade aos aspectos
relacionados ao domicilio (decisdo de permanecer na residéncia e a escolha da localizacdo
residencial), porém se relacionam com maior expressividade com a escolha do meio de transporte
(H9).

5.2.7 Analise dos Mapas Perceptuais referentes a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia

Em resposta aos questionamentos dos itens PEM47A até PEMA471, sobre os deslocamentos

realizados versus meios de transportes utilizados, optou-se por compara-los com outra variavel, que
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interroga qual a cidade de residéncia dos entrevistados (domicilio). Esta variavel revela em qual
regido administrativa do Distrito Federal os respondentes moram. Logo, essa secdo destina-se a
analisar os deslocamentos realizados versus meios de transporte utilizados, em comparagdo com as
regides administrativas do Distrito Federal a decisdo de ndo mudar de residéncia. A técnica
multivariada escolhida para examinar esse conjunto de dados foi a Anélise por Correspondéncia
(Correspondence Analysis - Anacor). Esta opgdo proporciona uma melhor descricdo para 0s
resultados, pois envolve questionamentos mensurados através de dados categoricos, porém que
possibilitam uma analise quantitativa. As representacdes graficas dos mapas perceptuais dessas

relacbes podem ser verificadas no Apéndice G.1.

Ir a casa (residéncia) — Os trés locais que lideram mais utilizacdo do carro para a realizacdo dos
deslocamentos so: Plano Piloto, Guara e Aguas Claras. O dnibus esta na segunda posicéo, sendo
utilizado com maior frequéncia no Gama, Planaltina, Taguatinga, Ceilandia, Santa Maria,
Sobradinho, Guaré e Paranoa. Em seguida vem os deslocamentos a pé, depois o metrd. Vale ressaltar
que este meio de transporte ndo atende a todas as regides do DF, com isso, ao longo do trajeto, as
regibes que mais utilizam esse transporte sobre trilhos s&o: Ceilandia, Aguas Claras, Samambaia,
Guaré e Taguatinga. Na quinta posicao estdo os veiculos por aplicativos (Téxi, 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 lideranca de utilizagdo do carro ocorre no Plano Piloto, Guara, Aguas
Claras, Taguatinga, Ceilandia, Lago Norte, Sudoeste e Vicente Pires. O 6nibus é liderado por
Ceilandia, Gama, Planaltina, Taguatinga e Santa Maria. O metrd segue mais utilizado em Aguas
Claras, Ceilandia, Samambaia, Guara e Taguatinga. Poucas pessoas se deslocam a pé, bicicleta ou
moto para o trabalho, inclusive os veiculos por aplicativos ficaram na quarta posi¢éo do tipo de meio

de transporte mais utilizados para essa finalidade.

Ir a escola, universidade ou curso — A utilizacdo do carro ¢ liderada pelo Plano Piloto, Guard,
Aguas Claras, Lago Norte e Vicente Pires. O 6nibus tem sua utilizacdo, com maior frequéncia, no
Gama, Ceilandia, Planaltina, Santa Maria e Taguatinga. Um numero pequeno desloca-se por
bicicletas, moto e veiculos por aplicativos. Contudo, os dados tornam-se mais relevantes para o

metr0 e os deslocamentos a pé.
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Ir ao supermercado ou shopping center — Os deslocamentos feitos de carro sao maiores no Plano
Piloto, seguido do Guara, Aguas Claras, Ceilandia, Taguatinga, Sobradinho e Lago Norte. Depois
s&0 seguidos os deslocamentos realizados a pé, para os residentes do Plano Piloto, Aguas Claras,
Ceiléndia e Taguatinga. O 6nibus ocupa a terceira posicdo, sendo seguido pelos veiculos por

aplicativos. O metrQ, a moto e a bicicleta reportam pouca incidéncia.

Ir a um espaco religioso (igreja, centro espirita) — A maioria desse tipo de deslocamento é feito
de carro por residentes do Plano Piloto, Guard, Aguas Claras, Taguatinga, Ceilandia, Lago Norte e
Sobradinho. Contudo, os dados ja comecam a ficar mais expressivos para deslocamentos a pé. O
onibus ocupa a terceira posicao, sendo seguido dos veiculos por aplicativos. Os indices de utilizacdo
de moto, metrd e bicicleta sdo baixos. Notou-se um relevante nimero de participantes que ndo fazem

esse tipo de atividade.

Ir & academia ou praticar esportes — Os deslocamentos a pé lideram essa atividade, sendo
seguidos pelos carros. A bicicleta aparece na terceira posicao, e em seguida o 6nibus. H& poucas
incidéncias para veiculos por aplicativos, dnibus, metrd, moto e bicicleta. A moto ficou acima dos
veiculos por aplicativos e do metrd. As regides administrativas que mais executam esta atividade a

pé sdo as dos moradores do Plano Piloto, Aguas Claras, Guara, Taguatinga, Ceilandia e Gama.

Ir as atividades recreativas (restaurantes, teatro, bar) — O predominio é pelo veiculo particular.
Porém, seguido dos veiculos por aplicativos, que tém os melhores resultados, na comparagdo com
0s demais meios de transportes. Para este tipo de meio de transporte, o Plano Piloto lidera, seguido
de Aguas Claras, Taguatinga, Guara, Gama, Vicente Pires e Sobradinho. O dnibus apareceu na

terceira posicao, seguido dos deslocamentos a pé.

Visitar familiares e/ou amigos — O meio de transporte mais utilizado para esse tipo de
deslocamento € o carro, seguido do 0nibus, do deslocamento a pé e dos veiculos por aplicativos. O
metrd, a moto e a bicicleta apresentam os dados mais baixos. As regides administrativas que mais

usam os veiculos por aplicativos sdo o Plano Piloto, Ceilandia, Taguatinga e Park Way.

Levar as criangas para a escola — A maioria dos deslocamentos sdo feitos por carro, sendo

seguidos dos deslocamentos feitos a pé. O 6nibus ocupa a terceira posi¢do, em seguida vem 0s
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veiculos por aplicativos. Poucos respondentes optaram pela bicicleta, moto e metrd. Notou-se um

relevante nimero de participantes que ndo fazem esse tipo de atividade.

5.3 ANALISE DOS RESULTADOS REFERENTES A DECISAO DE MUDAR DE
RESIDENCIA

5.3.1 Andlise do Perfil da Amostra para os Individuos que Mudaram de Residéncia

A amostra para os individuos que mudaram de residéncia nos Gltimos 5 anos contou com 618
respondentes. A maioria dos respondentes sdo do sexo feminino. No tocante a faixa etaria, verificou-
se que os entrevistados estavam compreendidos, em maior frequéncia, entre a faixa etaria de 28 a
36 anos. Quanto ao grau de escolaridade, a maioria dos participantes possuem nivel de pds-
graduacdo. No tocante a renda familiar mensal, a categoria predominante apresentou condigdes
financeiras entre 4 até 10 salarios minimos. Conforme mencionado anteriormente, no perfil da
amostra para os individuos que ndo mudaram de residéncia durante os Gltimos 5 anos, estes achados
também trazem indicios dos reflexos de algumas caracteristicas do DF, pois entre as cidades
brasileiras possui 0 maior rendimento nominal mensal domiciliar per capita, além de historicamente
possuir o maior indice de Desenvolvimento Humano — IDH do Brasil, cerca de 0,824 (IBGE, 2011).
Este indice baseia-se em trés principais indicadores: Educacdo, Salde e Renda. A Tabela 5.11
apresenta as contagens amostrais para essas variaveis e categorias de forma estratificada, por meio

da quantidade de frequéncia absoluta (simples) e percentual.

Tabela 5.11 — Perfil da Amostra para os Individuos que Mudaram de Residéncia

Variavel Categoria Quantidade (N) Porcentagem(%b)

Género Masculino 277 44.8
Feminino 338 54.7
Prefiro ndo Informar 3 0.5

Idade Até 18 anos 35 5.7
19 a 27 anos 144 23.3
28 a 36 anos 194 314
37 a 45 anos 126 204
46 a 54 anos 75 121
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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Variavel Categoria Quantidade (N) Porcentagem(%o)
Ensino Superior 212 34.3
Pés Graduacdo 244 39.5
Renda Familiar | Sem rendimento 21 34
Mensal At& 2 Salarios Minimos 86 139
Entre 2 e 4 Salarios Minimos 122 19.7
Entre 4 e 10 Salarios Minimos 207 335
Entre 10 e 20 Salarios Minimos 134 21.7
Acima de 20 Salé&rios Minimos 48 7.8

5.3.2 Codificacdo das Variaveis referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia
Com o intuito de facilitar a descricdo dos resultados, optou-se por codificar as variaveis. O Quadro
5.13 esta subdividido pelos construtos e apresenta 0s codigos e 0s itens que contém as descricdes

das variaveis utilizadas para os entrevistados que mudaram de residéncia.

Quadro 5.3 — Codificacdo das Variaveis referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

Cédigo Item
DECISAO DE MUDAR DE RESIDENCIA

MDM1 Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, satde)

MDM?2 Renda familiar (ex.: compatibilizacdo da renda com a escolha do local da nova residéncia)

MDM3 Compra de um imovel préprio

MDM4 Para ficar mais préximo dos amigos e/ou familia

MDM5 Ter uma vida independente (ex.: morar sozinho, compartilhar o imével com outra pessoa)

MDM6 Elevado custo da residéncia anterior (ex.: aluguel, condominio, financiamento)

Insatisfagdo com o imdvel anterior (ex.: localizagdo, quantidade de comodos, preferéncia por outro

MDM7 tipo de residéncia)

MDMS8 Mudanca do local de trabalho
MDM9 Para ficar mais préximo do local de trabalho

MDM10 Maior oferta de transporte publico (ex.: frequéncia de dnibus ou metrd)

Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte pablico (ex.: pontos de parada de énibus,

MDM11 terminais, estacfes de metro)

MDM12 Insatisfacdo com a vizinhanca anterior (quadra, setor, bairro) (ex.: barulho, inseguranca)

ESCOLHA DA LOCALIZACAO RESIDENCIAL

MLR13 Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emocéo, lembranca)

MLR14 Menor tempo de deslocamento para o trabalho, estudo, lazer
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Cédigo Item

MLR15 Facilidade de acesso aos meios de transporte

MLR16 Condigdo financeira familiar

LOCALIZACAO RESIDENCIAL — AMBIENTE CONSTRUIDO

MAC17 Por ter estabelecimentos comerciais proximos (ex.: supermercados, farmécias, restaurantes)

MAC18 Por ter estabelecimentos de servicos publicos (ex.: postos de sadde e/ou postos policiais)

MAC19 Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: cursos, escola e/ou universidades)

MAC20 Por ter areas e locais de lazer ou recreagéo (ex.: espagos arborizados, presenca de parques)

MAC21 Por ter facilidade de acesso para a maioria dos meus deslocamentos

MAC22 Por estar situado proximo de lojas e servicos que possam ser alcangados a pé ou por bicicleta

MAC23 Por estar situado proximo das atividades diarias que realizo (trabalho e/ou estudo)

MAC?24 Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado

MAC25 Por estar situado prédximo do centro urbano

MAC26 Por ser em uma &rea com ambiente verde e limpo

Por ser em uma area com ambiente seguro (ex.: baixo indice de criminalidade, poucos problemas

MAC27 sociais e conflitos residenciais)

MAC28 Por ser em uma &rea com ambiente amigével para o uso de bicicletas (ex.: bairro com ciclovias)

MAC29 Por ser em uma area com ambiente amigavel para os pedestres (ex.: cal¢adas, faixas de pedestres)

LOCALIZACAO RESIDENCIAL - RESIDENTIAL SELF-SELECTION

MRS30 Gosto de andar de bicicleta

MRS31 Gosto de caminhar

MRS32 Gosto de dirigir

MRS33 Gosto de usar o transporte publico

Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que ndo conheco (ex. carona,

MRS34 compartilhamento de veiculos)

MRS35 Prefiro usar a bicicleta ao automével

MRS36 Prefiro usar o transporte publico ao automével

MRS37 Prefiro andar a pé do que usar o automével

MRS38 Prefiro usar taxi ou outros aplicativos (Uber, 99, Cabify) do que dirigir

MRS39 Preciso de um automovel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais

MRS40 Possuir um automdvel me possibilita fazer mais atividades

MRS41 Possuir um automoével me da liberdade
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Cédigo Item
MRS42 Eu tento dirigir menos automovel para evitar a poluigéo 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 ap6s a minha mudanga residencial

MEM45 Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte que utilizava antes de mudar

A disponibilidade de transporte publico (6nibus e/ou metrd) foi decisiva para a escolha da minha

MEM46 nova localizacdo residencial

A minha mudanca residencial possibilitou usar diferentes meios de transportes para meus

MEM47 deslocamentos

DESLOCAMENTOS REALIZADOS VERSUS MEIOS DE TRANSPORTE UTILIZADOS

MEMA48A | Ir a casa (residéncia)

MEMA48B Ir ao local de trabalho

MEM48C Ir a escola, universidade ou curso

MEM48D | Ir ao supermercado ou shopping center

MEMA48E | Iraum espaco religioso (igreja, centro espirita)

MEMA48F | Ir & academia ou praticar esportes

MEM48G | Ir as atividades recreativas (restaurante, teatro, bar)

MEM48H | Visitar familiares e/ou amigos

MEMA48I Levar as criangas para a escola

5.3.3 Caracterizacdo das Escalas referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

Na andlise da caracterizacdo das escalas foram verificados, para os itens que compdem o
instrumento de pesquisa, 0s pontos minimos, maximos, médias, desvios-padrdes, os coeficientes de
assimetria e os coeficientes de achatamento (curtose). O Apéndice E.2 apresenta uma verificacdo

mais detalhada de cada um destes itens.

Cada item reporta uma particularidade quanto a caracterizagdo das escalas as 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 0s pontos minimos e maximos, que neste caso diversificaram de 0 a 10 pontos.
Para cada item, um escore mais elevado corresponde a uma maior concordancia, ou seja, maior

representatividade da percepgéo dos entrevistados sobre os itens analisados.
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Na caracterizagdo das escalas, para os entrevistados que decidiram mudar de residéncia, ao analisar
a média, notou-se que 0s 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 decisédo de mudar de residéncia, MRS31, MRS40 e MRS41 da
escala residential self-selection e MEM43 da escala escolha do meio de transporte. De outro modo,
0S escores que apresentaram menor representatividade, estando bem abaixo da média, foram os
itens: MDM3, MDM6, MDM8 e MDM12 da escala decisdo de mudar de residéncia e MRS34 da

escala residential self-selection.

A verificacdo da normalidade foi realizada, embora isso ndo represente um problema a técnica de
modelagem de equaces 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 (A, < -1). Contudo, em sua maioria, cerca de 45 itens, a distribuicao 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 distribuicdo é leptocdrtica, isto &,

mais afilada, com uma curva de frequéncia mais fechada que a da distribui¢do normal.

5.3.4 Validacao do Instrumento de Mensuracéao referente a Decisdo de Mudar de Residéncia

As escalas que compdem o instrumento de pesquisa ou mensuragdo foram validadas na fase do Pré-
Teste, através de trés etapas, conforme capitulo 4, item 4.3.4 e a Figura 4.9. A primeira etapa foi a
validacdo de contetdo ou validacdo teorica e semantica (PASQUALLI, 2010). Foi realizada pelas
avaliacdes de 12 juizes, que mediram a clareza de linguagem, objetividade, pertinéncia tedrica e
simplicidade dos questionamentos. Dessa avaliacdo originou-se o Coeficiente de Validacdo do
Contetdo — CVC, que pode ser aferido no Apéndice A, dos itens A.1 até A.4. A segunda etapa foi
a validacéo de face ou Pesquisa — Piloto (MATTAR, 1996; OPPENHEIM, 2000). Foi testada a partir
da aplicacdo de Pesquisa - Piloto em populacdo-alvo similar aos respondentes que seriam alvo da
pesquisa. Foi obtida por meio da participacao de 40 representantes da populagdo-alvo da pesquisa e
mediu aspectos relacionados a fidedignidade, validade e operacionalidade. Teve como resultado o
entendimento das perguntas, opgdes de respostas completas, sequéncia das perguntas certas,

objecdes nas respostas e forma de apresentacdo. A terceira etapa foi a analise 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 trés técnicas quantitativas: estatistica descritiva, Alfa de Cronbach e Correlacdes

Bivariadas, conforme pode ser observado no Apéndice B, dos itens B.1 até B.4.

As outras etapas (quarta, quinta e sexta) de validacdo do instrumento de pesquisa (item 4.6.4)
apresentam-se neste momento. A finalidade é verificar se os itens operacionais utilizados para medir
0s construtos tém confiabilidade da consisténcia 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 consisténcia ou concordancia quando a medicéao se repete, em condi¢des idénticas.
Ja as validades convergente e discriminante buscam provar estatisticamente que o instrumento mede

aquilo que se propde. Abaixo seguem os resultados destas etapas.

Conforme mencionado anteriormente (item 4.5.2) e seguindo as orientacdes de Field (2009), Hair
et al., (2010), Yong & Pearce (2013) e Maroco (2014), o modelo foi avaliado inicialmente a partir
das analises fatoriais exploratéria e confirmatoria. De uma maneira mais especifica, a analise fatorial
confirmatoria — AFC foi empregada para avaliar a qualidade de ajustamento do modelo de medida
tedrico em relagdo a estrutura correlacional observada entre os itens ou varidveis manifestas
(MAROCO, 2014). Essa anélise aconteceu antes da verificacdo das hipGteses de pesquisa do
Modelo Estrutural, e é importante pela verificacdo da AFC do Modelo de Medida Original, isto &,
se 0s itens ou as variaveis empregadas originalmente mensuram adequadamente 0s construtos

propostos. Os resultados sdo apresentados na Figura 5.6.
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Figura 5.6 — Analise Fatorial Confirmatéria - Modelo de Medida Original
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O procedimento seguinte é analisar a validagdo do instrumento de pesquisa, isto é, medir os
construtos. Este procedimento ocorreu através da verificagdo da confiabilidade da consisténcia

interna e das validades convergente e discriminante.

Com base nos valores de referéncia (item 4.6.4 - 42 e 52 Etapas), deseja-se o Alfa de Cronbach >
0,70; rho_A > 0,70; Confiabilidade Composta > 0,70 e AVE > 0,50. Por meio da analise da Tabela
5.12, referente a confiabilidade da consisténcia interna e a validade convergente, notaram-se alguns

problemas no tocante aos valores reportados.

Tabela 5.12 — Confiabilidade da Consisténcia 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 Residéncia 0,563 0,784 0,668 0,208
RSS 0,627 0,801 0,542 0,273

Nesse momento, antes de tomar qualquer decisdo quanto ao modelo, faz-se necessario verificar qual
0 desempenho da validade discriminante. Esse processo € 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 razdo 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 Localizagéo Meio de Mudar de RSS
Residencial Transporte Residéncia

AC 0,671
Localizacéo Residencial 0,715 0,645
Meio de Transporte 0,373 0,540 0,611
Mudar de Residéncia 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 trés 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 razdo HTMT — Modelo de Medida Original

AC Localizacéo Meio de Mudar de RSS
Residencial Transporte Residéncia
AC
Localizacéo Residencial 0,987
Meio de Transporte 0,407 0,749
Mudar de Residéncia 0,632 1,038 0,702
RSS 0,379 0,509 0,614 0,471

Como o critério de Fornell & Larcker (1981) propGe uma métrica tradicional, entdo a validade
discriminante, analisada atraves desse entendimento, foi questionada por outros pesquisadores como
Henseler et al., (2015), dando origem a razdo HTMT — Heterotrait-Monotrait Ratio (item 4.6.4 - 62
Etapa). Ao analisar pelo HTMT, apenas dois problemas foram identificados, conforme destacado
em negrito. Nesses dois pontos, o0 HTMT > 0,90. Estes problemas mostram que a validade

discriminante ndo esta presente.

Por meio dos problemas apresentados na confiabilidade da consisténcia 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 podera ser melhor ajustado. Reforcam essa
ideia Bido & Da Silva (2019). Para os estudiosos, quando algumas cargas fatoriais sdo < 0,70, AVE
> 0,50 e CR > 0,70, entdo deve-se manter o modelo. Porém, se algumas cargas fatoriais sdo < 0,70,
AVE < 0,50 e CR > 0,70, entdo deve-se excluir os indicadores com cargas mais baixas e rodar o
modelo novamente, através de uma segunda analise fatorial confirmatdria. Cumpre destacar, ainda,
que através dessa acdo de exclusdo de variaveis observadas (itens ou indicadores) com baixas cargas

fatoriais, 0 modelo estrutural se torna mais aprimorado.

Conforme observado na Figura 5.6, o resultado da primeira andlise fatorial confirmatoria mostra
que héa cargas fatoriais abaixo do desejado. Para Tabachnick & Fidell (2007), uma carga fatorial €
uma medida de quanto a variavel observada (item) contribui para a variavel latente (fator ou
construtor). Assim, 0s pesquisadores enfatizam que escores de carga fatorial maiores indicam que
as dimensdes dos fatores sdo melhor explicadas pelas variaveis observadas. Entdo, a correlacéo deve
ser 0,30 ou maior, pois qualquer coisa menor sugeriria uma relacdo realmente fraca entre as
variaveis. Segundo Field (2009), tipicamente os pesquisadores consideram uma carga de valor
absoluto maior do que 0,3 como sendo importante. Porem, o pesquisador evidencia que a

significancia de uma carga fatorial dependera 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 s&o consideradas como atendendo
ao nivel minimo para interpretagdo de estrutura, inclusive ressaltam que se o tamanho da amostra e
grande ou o numero de variaveis que estdo sendo analisadas é grande, entdo uma carga fatorial

menor é necessaria (aceitavel).

Para reforgar essa ideia, Hair et al., (2010) apresentam um guia com diretrizes para identificar cargas
fatoriais significativas com base no tamanho das amostras. Entdo, com nivel de significancia o =
0,05, os erros padréo assumidos como sendo o dobro do coeficiente de correlacdo convencional e
80% o nivel de poder, para tamanhos de amostra de 350, cargas fatoriais de 0,30 sdo significativas;
para amostras de 250, cargas fatoriais de 0,35 sdo consideradas; para amostras de 200, cargas
fatoriais de 0,40 sdo 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 sdo baseados num nivel de

significancia o = 0,01(bilateral).

Dessa forma, como a amostra contou com 618 participantes que mudaram de residéncia nos ultimos
5 anos, e atendendo aos critérios mencionados anteriormente quanto ao valor da carga fatorial versus
a quantidade amostral, e buscando a obtencdo de correlagdes satisfatorias, 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 excluidas por nédo

atenderem a medida desejada.

Tabela 5.15 — Cargas Cruzadas — Modelo de Medida Original

AC Mudar de Residéncia 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
MAC?22 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
MAC?25 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 Residéncia 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

Apbs a retirada dos itens com cargas fatoriais abaixo de desejado, realizou-se uma segunda AFC,

dando origem ao Modelo de Medida Ajustado. Os resultados sdo apresentados na Figura 5.7.

180



MAC1O | MAC20 | MAC21 || MAC2 || MAC2 || Macas MAC25 MAC26 | | MAC27

X\'\T/}'/'/

0.660
07380713 0612 0693_0764 070 0300 0711 0577 0566 0.6120.603

r—“
MDMS5 0.413 Mudar de Meio de
70,578 Residéncia Transporte

— S
05107 03568 0730 427 0.665 0650 0412 0.537

A r\;m|\‘

MRS30 H Mp.531HMR533HMRS34 |MR535HMR536‘ MR538‘|MR542|

Figura 5.7 — Anélise Fatorial Confirmatdria — Modelo de Medida Ajustado

MEMAT

1

fif]

oo

1



Com a realizagdo 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 serdo mantidos, embora eles ndo facam falta
para as composi¢fes dos construtos, pois o recomendavel sdo no minimo 3 itens ou variaveis
observadas (TABACHNICK & FIDELL, 2007; HAIR et al., 2010; MAROCO, 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 tém 2 ou
menos itens devem ser interpretados com cautela. Os pesquisadores reforcam esta recomendacéo,
explicando que um fator com 2 itens s6 é considerado confidvel quando os itens ou variaveis
observadas sdo altamente correlacionadas entre si (r>0,70), mas razoavelmente ndo se

correlacionam com outras variaveis observadas.

As variaveis observadas que foram retiradas do construto Mudar de Residéncia foram: MDMS3,
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%,
entdo ha possibilidade de replicabilidade da escala para uma outra amostra. Neste estudo, o0
percentual suprimido (retirado) foi inferior a 20%.

Hoyle (1995), Netemeyer et al., (2003), Devellis (2016) e Bido & Da Silva (2019) apontaram uma
importante questdo no tocante a comparabilidade com pesquisas anteriores e replicacdes futuras.
Segundo os estudiosos, se cada pesquisador que usa a escala retirar um item, entdo gradativamente
a escala ficara com dimensoes reduzidas, insuficiente, e deficitéaria, e nada podera ser comparado.
Segundo os pesquisadores, a eliminacdo de muitos indicadores ocasiona outros problemas como a
capitalizacdo no acaso (capitalization on chance), levantando a duvida sobre a replicabilidade dos
resultados em nova amostra, 0 que inviabiliza a comparagdo com resultados de outros estudos e

prejudica a aplicacdo 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 referéncia (item 4.6.4 - 4% e 52 Etapas), isto €, 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), as vezes é melhor manter mais indicadores, mesmo com a AVE um pouco abaixo de 0,50.
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Os pesquisadores recomendam manter o0 maximo de indicadores no modelo para ndo prejudicar as
validagdes anteriores, como validade de contetdo e de face (Bido & Da Silva, 2019). A Tabela 5.16
apresenta os valores encontrados para a confiabilidade da consisténcia interna e a validade

convergente, apos 0 modelo ter sido ajustado.

Tabela 5.16 — Confiabilidade da Consisténcia 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 Residéncia 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 verificacdo da analise do discriminante. A primeira
forma da-se pelo critério de Fornell-Larcker (1981), conforme apresentado na Tabela 5.17, e a
segunda por Henseler et al., (2015), pela razdo HTMT — Heterotrait-Monotrait Ratio, conforme
mostrado na Tabela 5.18. Estas verificaces 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 Localizacao Meio de Mudar de RSS
Residencial Transporte Residéncia

AC 0,670
Localizacdo Residencial 0,716 0,645
Meio de Transporte 0,399 0,561 0,652
Mudar de Residéncia 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 - 62 Etapa), nota-
se que os problemas que foram verificados anteriormente continuam independentes da realizagdo
da segunda analise fatorial. Porém, conforme mencionado no capitulo 4, os estudos atuais
mostraram que essa métrica ndao 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 razdo HTMT — Modelo de Medida Ajustado

AC Localizacéo Meio de Mudar de RSS
Residencial Transporte Residéncia
AC
Localizacéo Residencial 0,987
Meio de Transporte 0,470 0,893
Mudar de Residéncia 0,652 1,055 0,867
RSS 0,393 0,516 0,647 0,443

Ja a analise da validade discriminante, através da razdo HTMT — Heterotrait-Monotrait Ratio,

mostra que a validade discriminante ndo esta presente apenas em dois pontos, quando 0 HTMT >

0,90.

Por fim, seguem abaixo as cargas fatoriais nos respectivos construtos, inclusive com o detalhamento

das cargas fatoriais cruzadas. Verifica-se que 0s itens que estavam com cargas fatoriais abaixo do

desejado foram removidos, apenas ficaram os indicadores que estavam dentro das especificagdes

definidas. A Tabela 5.19 apresenta estas cargas cruzadas para 0 Modelo de Medida Ajustado.

Tabela 5.19 — Cargas Cruzadas — Modelo de Medida Ajustado

AC Mudar de Residéncia 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 Residéncia 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 Andlise da Mobilidade Residencial referente a Decisdo de Mudar de Residéncia

Antes de iniciar a analise das relacdes estabelecidas pela mobilidade residencial referente a decisdo
de mudar de residéncia, faz-se necessario verificar os histogramas obtidos pelo bootstrapping. Esta
verificacdo é importante para avaliar se os histogramas do bootstrapping sdo unimodais. Estes
resultados encontram-se no Apéndice F, item F.2 - Histograma dos Coeficientes Estruturais
referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia. Apés a verificacdo do item F.2, observa-se que 0s
histogramas sdo unimodais, logo, ndo possuem presenca de dados atipicos (outliers),
indeterminancia no escore fatorial, indicadores com pouca variabilidade, indicadores binarios,
variavel latente mensurada por poucos indicadores dicotdmicos, multicolinearidade, entre outros
problemas que possam comprometer, de forma consideravel, 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 geracdo de
muitos resultados do modelo estrutural, entdo, para facilitar a apresentacéo dos resultados, optou-se
pela demonstracdo da Figura 5.8 e a formatacdo da Tabela 5.20. Ambos estdo a seguir e contém os

principais resultados obtidos na avaliagdo do modelo estrutural.
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Tabela 5.20 — Resultados do Modelo Estrutural referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

Coeficiente Estrutural

Desvio

Relagéo Estrutural Hipotese | VIF f? Padronizado i Padrio Valor-t | Valor-p R?
(Beta de Regressao)
Mudar de Residéncia -> Localiza¢io Residencial H1 1,485 0,385 0,443 0,035 12,787 0,000 0,656
Mudar de Residéncia -> Meio de Transporte H2 2,056 0,119 0,367 0,047 7,732 0,000 0,449
Localizacdo Residencial -> Meio de Transporte H3 2,906 0,048 0,276 0,058 4,762 0,000 0,449
AC -> Mudar de Residéncia H4 1,106 0,316 0,485 0,032 15,007 0,000 0,327
AC -> Localizagdo 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 Residéncia H7 1,106 0,047 0,187 0,035 5,305 0,000 0,327
RSS -> Localizagdo 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 repeticdes.

Nota 2: Valor-p de 0,05 ou um intervalo de confianga de 95%.

Legenda: f2=tamanho do efeito (Cohen, 1988), VIF = Variance Inflation Factor, R2= Variancia explicada das varidveis endégenas (Cohen, 1988).
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Com os resultados formatados na Tabela 5.20, torna-se mais confortavel analisar os seguintes
critérios: colinearidade (VIF), importancia relativa dos preditores (f?, coeficientes estruturais ou

betas de regressdo) e a variancia explicada das variaveis enddgenas ou variaveis latentes.

No tocante a colinearidade dos indicadores, representada no quadro pela coluna VIF, segundo Hair
et al., (2019), os valores de VIF > 5 indicam problemas criticos de colinearidade, VIF > 3-5
apresentam possiveis problemas de colinearidade (Becker et al., 2015) e VIF < 3 sdo ideais. Pelos
resultados obtidos, nota-se que todos os valores de VIF estdo abaixo de 3, aferindo um grau ideal de

inexisténcia de problemas relacionados a colinearidade.

O passo seguinte é verificar a importancia 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 ¢ “util” para o ajuste do modelo, tendo como valores de referéncias: 2~ 0,02 efeito
pequeno, f2~= 0,15 efeito médio e f2~ 0,35 efeito grande. Pelos resultados obtidos, constata-se que
as relacdes estruturais da hipotese H6 e H8 apresentam efeitos pequenos. Conforme mencionado
anteriormente, no item 4.6.5, Selya et al., (2012) informam que os tamanhos de efeito sdo um
complemento importante na avaliacdo dos resultados de outros indicadores (métricas), como por
exemplo os valores-p para o teste de significancia da hipotese, pois oferecem uma medida de
significancia pratica em termos da magnitude do efeito. A partir da analise de que as relacdes
estruturais das hipoteses H6 e H8 tém efeitos pequenos, ao relaciona-las com os valores-p, observou-

se que estas hipdteses ndo foram significativas (p > 0,05).

Na analise dos coeficientes estruturais padronizados observou-se que as relacfes estruturais de H6
e H8 estdo menores do que os outros relacionamentos. Inclusive verificou-se que a relagédo entre o
ambiente construido e o meio de transporte (H6) é negativa. Conforme Bido & Da Silva (2019), a
cada rodada do algoritmo bootstrapping os resultados serdo um pouco diferentes (desvio padrao,
valor-t, valor-p).Isso acontece devido ao algoritmo se fundamentar em reamostragem aleatoria e
com reposic¢do, mas se um coeficiente é significante (valor-p < 0,05) isso ndo deve mudar de uma
rodada para outra. Dessa forma, ao analisar as nove relages estruturais, observou-se valor-p < 0,05
para sete relagbes (H1, H2, H3, H4, H5, H7 e H9). Com isso, as hipdteses se confirmam para estes
sete relacionamentos. Porém, para as relagdes H6 e H8, tém-se o valor-p > 0,05. Esse fato evidencia
a falta de significancia estatistica destas duas hipoteses, o que infere que as hipbteses ndo se

confirmam.

188



5.3.6 Analise do Modelo Conceitual referente a Decisdo de Mudar de Residéncia

As hipdteses gerais testadas neste estudo (item 3.2) foram divididas em dois grupos: hipoteses
principais (item 3.3) e hipoteses secundarias (item 3.4). A intencdo em separa-las foi para simplificar
e auxiliar na organizacdo das andlises a serem realizadas neste momento. A ordem quanto a
descricdo dos resultados seguiu as orientacGes de Pereira (2017), conforme apresentado no item
(4.6.6).

A Figura 5.9 ilustra as relagcfes do modelo conceitual, tendo por base as hipdteses gerais referentes
a decisdo de mudar de residéncia. Estas hipOteses orientaram as analises sobre as influéncias
relacionadas com a decisdo de mudar de residéncia, escolha da localizacao residencial e a escolha
do meio de transporte. As hipdteses que estdo com o tipo de traco em linha sélida foram

confirmadas, e as com o tipo de traco em linha de projecéo (traco-trago) foram refutadas.

{Ambieule Construido ]— ——————————————— 1
I
I
1
H4 HS : He6
kA A A +
D‘:Cism Hi1 Escolha da H3 Escolha do 2
Mudar de > Localizacio > Meio de +—
Residily W wgpm
F 3 F 3

HS8

H7 Ho

{ Residential Self-selection ]

Figura 5.9 — Resultados Gerais das Hipoteses referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

O primeiro grupo analisado foi o das hipoteses principais. Estas hipdteses foram definidas a partir
dos relacionamentos diretos analisados pelos construtos. O item 3.3.2 apresentou as discussoes
teodricas acerca das motivacdes que justificam e explicam os relacionamentos e as influéncias
ocorridas entre os construtos e as variaveis. Apontou também as hipoteses principais, conforme

segue:
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H1 — A decisdo de mudar de residéncia influencia a escolha da localizacgéo residencial;
H2 — A decisdo de mudar de residéncia influencia a escolha do meio de transporte;

H3 — A escolha da localizacéo residencial influencia a escolha do meio de transporte.

Todas as hipdteses principais foram confirmadas. Ao comparar as trés hipdteses por meio dos
valores da Estatistica T, que é dado pela razdo: |Coeficiente Estrutural Padronizado/Desvio Padréo|,

0s resultados mostraram que:

H1—-H2—H3 — A hipdtese H1 foi a mais relevante;

H1—H2 — A decisdo de mudar de residéncia influencia mais a escolha da localizagéo residencial
do que a decisdo de mudar de residéncia pode influenciar a escolha do meio de transporte;
H1—H3 — A decisdo de mudar de residéncia influencia mais a escolha da localizacao residencial
do que a escolha da localizacdo residencial pode influenciar a escolha do meio de transporte;
H2—H3 — A decisdo de mudar de residéncia influencia mais a escolha do meio de transporte do

que a escolha da localizacdo pode influenciar o meio de transporte.

Estes resultados evidenciam que os individuos, ao decidirem mudar de residéncia, preocupam-se
mais com os aspectos relacionados a escolha da localizacéo residencial do que com as escolhas do
meio de transporte. Mostram também que a escolha da localizacdo residencial influencia
pouquissimo a escolha do meio de transporte. Com isso, pode-se concluir que, apesar de
influenciada, a escolha do meio de transporte tem relacdes de influéncia fracas, tanto com a decisao
de mudar de residéncia, quanto com a escolha da localizagéo residencial.

O segundo grupo analisado foi o das hipoteses secundarias. Estas hipoteses foram definidas a partir
dos relacionamentos subjacentes analisados pelos construtos. O item 3.4.2 apresentou as discussdes
tedricas acerca das motivacdes que justificam e explicam os relacionamentos e as influéncias
ocorridas entre os construtos e as variaveis. Apontou também as hipoteses principais, conforme

segue:

H4 — O ambiente construido influencia a decisédo de mudar de residéncia;
H5 — O ambiente construido influencia a escolha da localizagéo residencial;
H6 — O ambiente construido influencia a escolha do meio de transporte;

H7 — A Residential self-selection influencia a decisdo de mudar de residéncia;
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H8 — A Residential self-selection influencia a escolha da localizagéo residencial,
H9 — A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte.

As hipdteses secundarias confirmadas foram: H4, H5, H7 e H9. Na avaliacdo da Estatistica T, 0s

resultados mostraram que:

H4 — Foi a hipGtese mais relevante;

H4 — Mostra que os fatores do ambiente construido (estrutura urbana, distancia e vizinhanca)
influenciam mais a decisdo de mudar de residéncia do que os fatores associados aos outros dois
construtos;

H5 — Comprova que os fatores do ambiente construido sdo mais importantes do que os fatores
comportamentais da residential self-selection (habilidades de viagem / atitudes, preferéncias e
necessidades) para a escolha da localizacéo residencial,

H7 — Evidencia que os fatores comportamentais da residential self-selection se relacionam com a
decisdo de mudar de residéncia, porém os fatores do ambiente construido se associam com maior
expressividade (H4);

H9 — Confirma que os fatores comportamentais da residential self-selection s&o mais importantes
do que os fatores do ambiente construido para a escolha do meio de transporte.

As hipoteses secundarias rejeitadas foram H6 e H8. Na avaliacdo da Estatistica T, os resultados

mostraram que:

H6 — Evidencia que os fatores do ambiente construido (estrutura urbana, distancia e vizinhanga) nao
influenciam a escolha do meio de transporte. No entanto, os fatores do ambiente construido
associam-se com maior intensidade aos aspectos relacionados ao domicilio (decisdo de mudar de
residéncia e a escolha da localizacdo residencial) do que a escolha do meio de transporte;

H8 — Demonstra que os fatores relacionados a residential self-selection (habilidades de viagem /
atitudes, preferéncias e necessidades) ndo se influenciam com intensidade para a escolha da
localizacdo residencial dos individuos que desejam mudar, inclusive os fatores do ambiente
construido sdo mais importantes do que os fatores comportamentais da residential self-selection
(H5).
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5.3.7 Andlise dos Mapas Perceptuais referentes a Decisdo de Mudar de Residéncia

Em atencdo aos questionamentos dos itens MEMA48A até MEM48I sobre os deslocamentos
realizados versus meios de transportes utilizados, optou-se por compara-los com outra variavel, que
interroga qual a cidade de residéncia dos entrevistados (domicilio). Esta varidvel revela em qual
regido administrativa do Distrito Federal os respondentes moram. Logo, essa secdo destina-se a
analisar os deslocamentos realizados versus meios de transporte utilizados, em comparagdo com as
regides administrativas do Distrito Federal a decisdo de mudar de residéncia. A técnica multivariada
escolhida para examinar esse conjunto de dados foi a Anélise por Correspondéncia (Correspondence
Analysis - Anacor). Esta opcdo foi preferivel por proporcionar uma melhor descricdo para 0s
resultados, pois envolvem guestionamentos mensurados através de dados categdricos, porém que
possibilitam uma analise quantitativa. As representacdes graficas dos mapas perceptuais dessas

relagcbes podem ser verificadas no Apéndice G.2.

Ir a casa (residéncia) — O meio de transporte mais utilizado é o veiculo particular e as regides
administrativas que mais utilizam so: Plano Piloto, Aguas Claras, Guara, Sudoeste/Octogonal,
Sobradinho, Lago Norte e Vicente Pires. O proximo em utilizacdo é o 6nibus, sendo reportado com
relevancia no Plano Piloto, Sdo Sebastido, Aguas Claras e Gama. Em sequéncia sdo utilizados o

metr6, o deslocamento a pé, os veiculos por aplicativos (Taxi, Uber, 99, Cabify), bicicleta e moto.

Ir ao local de trabalho — O carro é o meio de transporte com maior relevancia no Plano Piloto,
Aguas Claras, Guara, Sudoeste/Octogonal, Sobradinho, Lago Norte e Samambaia. O 6nibus vem
em sequéncia nas regides do Plano Piloto, Sdo Sebastido, Paranoa, Gama, Itapod, Samambaia e

Taguatinga. Logo ap0s, o metrd, o deslocamento a pé, os veiculos por aplicativos, bicicleta e moto.

Ir a escola, universidade ou curso — O mais expressivo é o carro, em regides administrativas como
o Plano Piloto, Aguas Claras, Guara, Lago Norte, Sudoeste/Octogonal e Sobradinho. Em sequéncia
os Onibus no Plano Piloto, Guara, Planaltina, Sdo Sebastido, Paranoa, Santa Maria e Sobradinho.

Logo depois vem o metrd, o deslocamento a pé, os veiculos por aplicativos, bicicleta e moto.

Ir ao supermercado ou shopping center — O mais relevante ¢ o carro, sendo seguido pelo

deslocamento a pé em regides administrativas como: Plano Piloto, Aguas Claras, Guara,
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Sudoeste/Octogonal e Taguatinga. Apds, tem ocorréncias para o énibus, os veiculos por aplicativos,

0 metrd, bicicleta e moto.

Ir a um espaco religioso (igreja, centro espirita) — O carro € preferivel. Em seguida tem-se o
deslocamento a pé, dnibus e os veiculos por aplicativos. Um baixo nimero de respondentes utiliza
0 metr0, bicicleta e a moto. O metr6 foi reportado por moradores de Brazlandia, Plano Piloto e
Samambaia. A bicicleta por residentes do Gama e Plano Piloto. E a moto teve ocorréncia registrada
em Sobradinho. Notou-se um relevante nimero de participantes que ndo fazem esse tipo de

atividade.

Ir a academia ou praticar esportes — A modalidade preferida é o deslocamento a pé, que acontece
em regides administrativas como o Plano Piloto, Aguas Claras, Guara, Sudoeste/Octogonal,
Taguatinga e Samambaia. Na segunda posi¢do aparecem os veiculos particulares. Em terceiro lugar
a bicicleta, em regides como Plano Piloto, Gama, Guara, Aguas Claras, Sobradinho e Sobradinho

11, Nucleo Bandeirante, Jardim Botanico, Ceilandia e Cruzeiro.

Ir as atividades recreativas (restaurantes, teatro, bar) — A modalidade do veiculo particular € a
mais utilizada. Em seguida, a ocorréncia foi reportada pelos veiculos por aplicativos, que acontecem
em maior demanda no Plano Piloto, Aguas Claras, Sudoeste/Octogonal, Taguatinga, Guara,
Samambaia e Vicente Pires. Na terceira posicdo aparecem os deslocamentos a pé, seguidos dos

onibus, metrd, bicicleta e moto.

Visitar familiares e/ou amigos — Das modalidades escolhidas, 0 meio de transporte mais utilizado
é o carro. Na segunda posicdo aparece o 0nibus, seguido pelos veiculos por aplicativos, com maior
frequéncia no Plano Piloto, Taguatinga, Aguas Claras e Samambaia. Na quarta posicio aparecem

os deslocamentos a pé, sendo seguido do metrd, moto e bicicleta.

Levar as criangas para a escola — O carro é a modalidade mais expressiva, seguida dos
deslocamentos a pé, que acontecem com maior frequéncia em Aguas Claras, Plano Piloto e
Taguatinga. Em seguida, o 6nibus é preferido, seguido pelo metrd. Nao foram encontradas
ocorréncias para a moto e bicicleta. Notou-se um relevante nimero de participantes que ndo fazem

esse tipo de atividade.
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6. CONCLUSAO

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 relacao entre
a decisao de permanecer ou mudar de residéncia, a escolha da localizacao residencial e a escolha do
meio de transporte pode afetar o comportamento de viagem. Essas pesquisas tém o potencial de
ajudar a entender como a deciséo de permanecer ou mudar de residéncia pode influenciar a escolha

da localizacao residencial e, por consequéncia, a escolha do meio de transporte para as viagens.

Para compreender a decisdo de permanecer ou mudar de residéncia, este estudo analisou fatores
pessoais, como motivos individuais, renda familiar, aquisicdo de imdveis, proximidade com
amigos/familiares, dentre outros, além de fatores situacionais, como caracteristicas da residéncia,
mudanca no local de trabalho, acessibilidade aos meios de transporte, perfil da vizinhanca, dentre
outros. Em relacgdo a escolha da localizag&o residencial, foram consideradas duas perspectivas: o
ambiente construido (incluindo estrutura urbana, distancia e vizinhanca) e a residential self-
selection (levando em conta habilidades de viagem, preferéncias e necessidades). Ao observar todos
esses componentes, 0 estudo permitiu uma compreensdo do comportamento de viagem em relagédo

a escolha do meio de transporte.

Para compreender o comportamento de viagem, no que diz respeito a escolha do meio de transporte,
foi formulada a seguinte pergunta de pesquisa: "A mobilidade residencial afeta 0 comportamento
de viagem e a consequente escolha do meio de transporte?". A resposta s6 pode ser alcancada por
meio de dois desenvolvimentos. O primeiro ocorreu com a constru¢ao de um modelo conceitual que
abrange a decisdo de permanecer ou mudar de residéncia, bem como as escolhas da localizacédo
residencial e do meio de transporte. O segundo desenvolvimento envolveu a elaboragéo e validagao
de um instrumento de pesquisa. Somente apos essas duas etapas foi possivel formular as hipdteses
de pesquisa, para que, em seguida, as relacdes estabelecidas pela mobilidade residencial no

entendimento do comportamento de viagem pudessem ser estimadas.

Foram formuladas e testadas 18 hipoteses no modelo conceitual, sendo 9 relacionadas ao construto

decisdo de permanecer na residéncia e outras 9 referentes a decisdo de mudar de residéncia. A
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amostra foi formada por 1418 participantes e foi conduzida na regido do Distrito Federal. Esta regido
se destaca como objeto de estudo devido ao seu rapido crescimento populacional entre 2012 e 2017,
bem como a sua diversidade populacional, com migrantes de diversas regides do Brasil, estrangeiros
de embaixadas e altos indices de urbanizacdo. Além disso, o Distrito Federal possui o maior
rendimento médio domiciliar per capita e historicamente ostenta o mais alto indice de

Desenvolvimento Humano (IDH) do Brasil.

Essas caracteristicas favorecem a adequacéo das hipoteses relacionadas a residential self-selection,
permitindo que os individuos tenham liberdade de escolha em relacéo a localizacéo residencial e se
escolheram com sucesso o local onde irdo residir de acordo com suas preferéncias de viagem
(NASS, 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 anélises foram
conduzidas dividindo os dados amostrais em dois grupos: aqueles que permaneceram em suas
residéncias nos ultimos 5 anos (com 800 participantes) e aqueles que mudaram de residéncia durante
esse periodo (com 618 participantes). No entanto, € importante notar que, devido as particularidades

do Distrito Federal, os resultados ndo podem ser generalizados para outras cidades brasileiras.

Para responder a pergunta de pesquisa sobre a amostra que ndo mudou de residéncia, foi evidenciada
uma influéncia nos resultados relacionando o ambiente construido a decisdo de permanecer na
residéncia e a escolha da localizacdo residencial. No entanto, ndo foi verificada a influéncia do
ambiente construido na escolha do meio de transporte. Por outro lado, a residential self-selection
influencia a escolha do meio de transporte, mas ndo afeta a decisdo de permanecer na residéncia ou
a escolha da localizacéo residencial. Em certo sentido, a teoria € parcialmente valida nesse contexto.
Das 9 hipoteses avaliadas, apenas 6 foram confirmadas (H1, H2, H3, H4, H5 e H9). Para uma
descricdo mais detalhada dessas hipoteses, os itens 5.2.5 e 5.2.6 oferecem uma analise mais

pormenorizada.

Para a parcela da amostra que mudou de residéncia, os resultados nos permitem concluir que fatores
comportamentais relacionados a residential self-selection ndo estdo associados a escolha da
localizagdo residencial, e nenhuma evidéncia foi encontrada para a relagdo entre o ambiente
construido e a escolha do meio de transporte. A teoria da mobilidade residencial também é

parcialmente valida para este contexto, as variaveis sao influentes na residential self-selection na
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decisdo de mudar de residéncia e na escolha do meio de transporte. Das 9 hipoteses avaliadas, apenas
7 foram confirmadas (H1, H2, H3, H4, H5, H7 e H9). Para um melhor aprofundamento descritivo

destas hipoteses, os itens 5.3.5 e 5.3.6 apresentam uma exposi¢do mais minuciosa.

Nas duas amostras pesquisadas, observou-se que a escolha do meio de transporte é influenciada pela
decisdo de permanecer ou mudar de residéncia, assim como também é influenciada pela escolha da
localizagdo residencial. Verificou-se também que a decisdo de permanecer ou mudar de residéncia
influencia a escolha da localizagcdo residencial. Esses resultados confirmam que as hipoteses
principais (H1, H2, H3) sdo validas em ambos 0s grupos, porém as hipdteses secundarias (H4, H5,
H6, H7, H8 e H9) sdo parcialmente validas nesses grupos.

6.2  LimitacOes deste Estudo

A mobilidade residencial abrange um universo muito grande de condicdes, elementos, fatores,
aspectos e caracteristicas que, ao considera-la na sua totalidade, torna-se complexa. Naturalmente,
devido a essas dificuldades decorrem algumas limitacbes. A maior dificuldade encontrada foi
realizar este estudo em meio a uma pandemia mundial, a do novo Coronavirus (SARS-coV-2)
causador da doenga COVID/19. A OMS — Organizacdo Mundial de Salude declarou o estado de

contaminacdo a um nivel de pandemia no dia 11 de marc¢o de 2020.

Durante este periodo, a coleta de dados amostrais in loco estava em andamento, mas foi
interrompida devido a pandemia. Em vez disso, as buscas foram antecipadas e realizadas de forma
on-line. Na analise dos dados e confec¢do dos resultados, a combinacdo de formas de coleta de
dados (presencial e auto administrada) e a mistura das aplica¢bes in loco e on-line podem ter
comprometido a heterogeneidade das amostras, qualidade dos dados, gerenciamento dos dados e
questBes éticas e de privacidade. Embora as quantidades amostrais obtidas tenham excedido as
expectativas, algumas regides administrativas do DF ndo conseguiram alcangar as quantidades
desejadas de dados amostrais ponderados. Além disso, as amostras foram coletadas por meio do
método de amostragem nado-probabilistica por conveniéncia. Entdo, devido a estes fatores, 0s
resultados ndo podem ser expandidos para a populacdo total do DF, e as analises devem ser

restringidas as amostras coletadas e analisadas.
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Esta foi uma pesquisa académica, com levantamento de dados primarios, que alcancou uma
amostragem satisfatdria, dada pelos respondentes que preencheram os inquéritos de forma completa,
considerando o periodo de coleta de dados ter ocorrido exatamente durante uma pandemia mundial.
Devido a este motivo, o departamento académico responsavel pela analise da pesquisa, quanto ao
termo de livre consentimento, ndo estava funcionando, e em atendimento ao cronograma da coleta
de dados, entdo optou-se em informar aos participantes do questionario on-line que as participaces
seriam voluntarias, as identificacbes mantidas em sigilo, as respostas seriam tratadas de forma
sigilosa e ndo seriam divulgadas com dados pessoais associados. Ressalta-se que a pesquisa ocorreu
sem verbas especificas para a divulgacéo e aplicacdo do instrumento de pesquisa, sem financiamento
para a coleta de dados, sem remuneracdo para as pessoas que compartilharam o questionario e sem

gratificacdo para os individuos que participaram da pesquisa.

6.3  Sugestdes e Recomendacdes para Estudos Futuros

Sugere-se que as pesquisas futuras busquem melhores recursos para entender as mudancas de atitude
e comportamentais num nivel individual e familiar em questbes residenciais; que técnicas
qualitativas de andlise dos dados sejam aplicadas, e que multiplas estruturas causais sejam
analisadas e confrontadas, inclusive para outras areas, além das areas residenciais. Um dos proximos
passos referente a pesquisa sobre mobilidade residencial estara relacionado a consonancia e
dissonancia residencial. Dessa forma, que futuras pesquisas académicas busquem conexfes com
outras areas do conhecimento, além de relacionamentos tedricos que envolvam somente a
residential self-selection e/ou ambiente construido, para que novos modelos conceituais possam ser

desenvolvidos e hipbteses sejam testadas.

O futuro da pesquisa académica sobre mobilidade residencial é promissor, e alguns dos principais
aspectos que podem moldar essa pesquisa incluem: tecnologia avangada de dados (como aplicativos
de mobilidade, dispositivos de rastreamento e big data); sustentabilidade (conscientizacédo
ambiental, solugdes sustentaveis para o transporte e qualidade do ar); urbanizagdo e crescimento
populacional (focando na qualidade de vida, acessibilidade e congestionamento); mobilidade
inteligente e conectada (envolvendo veiculos autdbnomos e a interconectividade entre diferentes
meios de transporte); globalizacdo e migragdo (compreendendo como diferentes culturas e origens
afetam as escolhas de moradia e deslocamento); politicas publicas e planejamento urbano (visando

cidades mais acessiveis, sustentaveis e adaptadas as necessidades dos moradores); e crises e
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mudancas globais (considerando eventos como pandemias, mudancgas climaticas e crises
econdmicas, que podem impactar significativamente a mobilidade residencial em relagcdo a moradia

€ao transporte), entre outros aspectos.

Embora esta pesquisa possibilite conclusfes particulares quanto ao comportamento de viagem ao
permitir a estratificacdo dos dados por regido, faixa etéria, renda familiar, entre outros, ainda assim,
sugere-se para futuros estudos académicos que algumas variaveis possam ser melhor mensuradas.
Ressalta-se que muitas variaveis foram pensadas e testadas para as composicdes dos instrumentos
de pesquisa que foram utilizados neste estudo (Apéndice C), porém nem todas as variaveis fizeram
parte da composicdo dos resultados, pois foram descartadas gradualmente a medida que as
validacOes tedrica/semantica (Apéndices A), Pesquisa — Piloto (Apéndices B) e as validacdes dos
instrumentos de mensuracdo foram realizadas (itens 5.2.4 e 5.3.4). Abaixo seguem algumas

recomendacdes classificadas segundo as categorias de variaveis as quais pertencem.

Socioecondmicas: Sugere-se que 0 género, estado civil, profissdo (status do emprego), posicdo na
estrutura familiar, nimero total de pessoas por domicilio, se possui carteira de habilitacao,
automavel, entre outras, possam ser inseridas nos questionarios. Recomenda-se para a variavel
renda, a utilizagdo do modelo CCEB — Critério de Classificagdo Econdmica Brasil para a

determinacéo da classe social num melhor nivel de preciséo.

Residential self-selection: As varidveis comportamentais sao mais dificeis de serem medidas
através de instrumentos de pesquisa quantitativos, por isso alguns pesquisadores recomendam outras
técnicas qualitativas para a obtencdo dessas informac@es. Devido a este motivo e a quantidade de
perguntas ja existentes no questionario, faltaram perguntas mais especificas ou que pudessem ser
cruzadas para a obtencdo de outros achados comportamentais, como: questionamentos relacionados
a intencdo; a atitude poderia ser medida em niveis especificos, como cognitivo, afetivo e o
comportamental; se a preferéncia era declarada ou revelada; perguntas que envolvessem mais
detalhadamente a necessidade de conscientiza¢cdo do meio ambiente, assim como das percepgdes
(crencas); e, por fim, indagagdes que pudessem permear teorias como estilo de vida, ciclo de vida,

entre outras, para o entendimento do comportamento.

Ambiente Construido: As variaveis ambientais poderiam ser medidas in loco, através do método

de investigacdo realizado pela técnica de observagdo, e ndo unicamente atraves das perguntas
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quantitativas como aconteceu neste estudo. Sugere-se que novas reformulagdes, inclusive quanto a
técnica, possam ser feitas para medir a densidade populacional, elementos do meio ambiente fisico,
forma urbana, miscigenacdo do uso do solo, topografia, disponibilidade de infra-estrutura, e as
distancias entre os deslocamentos cotidianos, como domicilio, trabalho, estudo, compra e lazer.
Caso estes questionamentos tivessem ocorrido no instrumento de pesquisa, certamente outras

conclusfes mais precisas teriam acontecido.

Meio de Transporte: As variaveis do comportamento da escolha do meio de transporte poderiam
abranger a conectividade de rede multimodal, tempo de viagem, componentes monetérios do custo
da viagem, custo do estacionamento, regularidade do servico de transporte publico, confiabilidade
no tempo da viagem, disponibilidade de acesso e outros fatores como conveniéncia, conforto,

privacidade, liberdade e seguranca.

As pesquisas de mobilidade residencial surgiram a partir de dois componentes: a habitacéo e a
politica de planejamento. Os objetivos destes estudos foram direcionados a confec¢do de um modelo
conceitual e o desenvolvimento de um instrumento de pesquisa, conforme mencionado
anteriormente. No entanto, muitos aspectos relacionados a habitacdo e a politica de planejamento
podem ser pesquisados em estudos futuros, inclusive para diminuir os efeitos negativos do mercado
imobilidrio e da transitoriedade urbana. Estes efeitos sdo dados por habita¢bes inadequadas,
moradias precéarias, auséncia de infraestrutura, altos indices de marginalidade, problemas de satude
mental e fisica, escassa interacdo social entre familiares e amigos, perturbacdes na vida familiar,
decomposic¢do da sociedade, falta de acesso a cultura, processos de favelizagdo, transformacdo da
vizinhanca (bairro e/ou comunidade), falta ou atraso no transporte publico e problemas de
acessibilidade e mobilidade urbana, entre outros. Apesar da importancia atribuida as pautas e da
complexidade de aspectos existentes em torno da mobilidade residencial, ainda assim, nota-se que
ha muito a ser pesquisado (WINSTANLEY et al., 2002; NICO, 2014; BOOIl & BOTERMAN,
2020).
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APENDICE A - Validacdo Tedrica e Semantica

A.l InformacGes Gerais

Prezado juiz (a), convido o (a) senhor (a) a participar da validacdo semantica e tedrica do

instrumento de levantamento de opinido com fins de avaliar, sob a Gtica do respondente.

Os 75 itens do questionario dizem respeito ao grau de importancia atribuido as dimens@es: (1)
Decisdo de Mudar, (2) Escolha da Localizacdo Residencial (Ambiente Construido, Residential self-

selection), (3) Escolha do Meio de Transporte e (4) Caracteristicas Sociodemograficas.

Para a validacdo semantica e tedrica, foram seguidas recomendacg6es de Pasquali (2010). Os juizes
poderdo obter os conceitos das dimensdes (constantes na aba "Dimensdes"). Em seguida, a avaliacdo
dos itens do questionario (constantes na aba "ltens do Questionario™) serd avaliada por quatro
critérios, em uma escala de 1 a 5, sendo 1 para "pouquissima™ e 5 para "muitissima”. Cada uma das
células de avaliacdo dos itens de questionario contém uma caixa de sele¢do contendo as opcdes da
escala de avaliacdo. Os juizes deverdo inicialmente selecionar a célula de avaliacdo e em seguida
clicar na seta para a abertura da caixa de selecdo. Acionada a caixa de selecdo, os juizes deverdo

marcar a op¢ao que corresponda a sua avaliacdo, conforme o critério analisado.
Os critérios a serem avaliados sao:

- Critério de clareza de linguagem: considera se o item utiliza-se de frases curtas, expressoes
simples e inequivocas.

- Critério de pertinéncia: considera se o item € 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 desejaveis ou caracteristicos
(atitude, personalidade ou percepc¢do) do fator que se pretende medir.

- Critério de simplicidade: considera se o0 item expressa uma Unica ideia, sem a introducdo de

explicacOes de termos ou do oferecimento de razdes ou justificativas no conteudo da frase.

Desde ja agradecemos a disponibilidade em participar desta pesquisa. Caso haja duvidas a respeito
dos procedimentos de avaliagdo ou maiores detalhes sobre a pesquisa, pe¢o que enviem e-mail para

marceloalmeidagyn@gmail.com ou arruda.fabiana@gmail.com
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A.2 Dimensdo / Conceitos

Dimensoes

Conceitos

Referéncias

(1) Decisdo de Mudar

A decisdo de mudar de residéncia pode
oportunizar a mudanga residencial, que é
ocasionada por dois estagios distintos. O
primeiro envolve a tomada de decisdo de
mudar ou permanecer na residéncia atual,
ja o segundo estagio, depois da decisdo de
mudanga ter sido feita, é caracterizado
pela escolha do local e/ou tipo da nova
residéncia.

Magalhdes &  Rios-Neto
(2013)

(2) Escolha
Residencial

da Localizagéo

A escolha da localizagdo residencial
acontece mediante duas etapas: primeiro,
a deciséo de escolher uma nova residéncia
e, segundo, a deciséo do local e do tipo de
residéncia.

Brow & Moore (1970)

Ambiente Construido

O ambiente construido é caracterizado
como as caracteristicas fisicas da
paisagem, podendo ser uma instalacdo
simples e despretensiosa, desde que
englobe todos 0s elementos do ambiente
incorporado, como uma calgada ou uma
loja em um bairro qualquer ou tdo grande
como as dimensdes e instalacBes de uma
nova cidade.

Cervero & Kockelman (1997)

O ambiente construido ¢é definido como a
parte do ambiente fisico construida pela
atividade humana, que consiste no uso do
solo, compartilhamento do espago para a
realizacdo de atividade, as edificagdes, o
design urbano, a infraestrutura das
estradas, calcada, ciclovias, o sistema de
transporte e os servigos oferecidos pelo
sistema.

Saelens & Handy (2008)

O ambiente construido € como um
subconjunto  particular de estruturas
sociais materiais (estradas, edificios) e
imateriais (a¢bes humanas).

Naess (2015)

Residential self-selection

Residential self-selection é a tendéncia
(aptiddo) que os individuos tém ao
escolher sua localizagdo residencial
alinhados com o seu comportamento de
viagem, com base em suas habilidades de
viagem, necessidades e preferéncias.

Litman (2005); Mokhtarian &
Cao (2008); Cao et al.,
(2009a); Ness (2009); Van
Wee (2009); Van Wee & Cao
(2022)

(3) Escolha
Transporte

do Meio de

H& impactos no comportamento de
viagem decorrentes da relagdo entre as
escolhas da localizagdo residencial e do
meio de transporte para a realizacdo dos
deslocamentos.

Schwanen & Mokhtarian

(2005a)
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As escolhas quanto aos meios de
transportes dos individuos podem ser
influenciadas  por  fatores inter-
relacionados a0 movimento e ao processo
de mudanca dos locais de origem e
destino.

Naess (2009)

(4) Sociodemograficas

Para entender o comportamento de
viagem e as varidveis de escolha de
localizacdo, num nivel pessoal e
doméstico, devem ser incluidas na
pesquisa, ou mesmo nos modelos,
variaveis do tipo idade, renda, género,
nivel de escolaridade e estrutura
domiciliar.

Van Wee (2009)
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A3

Instrumento de Pesquisa Utilizado na Validacdo Tedrica e Semantica

NO

Item

Avalie qual o grau de importancia que vocé atribui a DECISAO DE MUDAR (1) para outra residéncia (Sera

oferecida ao respondente escala likert)

Razdo pessoal (ex.: trabalho, estudo, mudanca na composicao familiar, casamento, separacdo, nascimento de

1 filhos(as), dividir residéncia)

2 | Renda familiar (ex.: aumento ou diminui¢do dos rendimentos)

3 | Compra de um imovel proprio (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 residéncia (ex.: aluguel, condominio, financiamento)

7 | Outros motivos (Pergunta aberta)

8 | Insatisfacdo com o imovel anterior

9 |Insatisfagdo com a localizacdo da residéncia anterior

10 | Mudanca do local de trabalho (ex.: mudou de emprego, foi demitido, aposentou)
11 | Proximidade ao emprego
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12 | Melhor acessibilidade ao transporte publico
13 | Insatisfacdo com o perfil da vizinhanca (ex.: falta de seguranca, odores e ruidos desagradaveis)
14 Insatisfagdo com as caracteristicas da residéncia anterior (ex.: quantidade de comodos, preferéncia por outro

tipo de residéncia)

Avalie qual o grau de importancia que vocé atribui a ESCOLHA DA LOCALIZACAO RESIDENCIAL (2)

(Sera oferecida ao respondente escala likert)

15 | A escolha do local da minha residéncia é baseada em fatores afetivos (ex.: sentimentos, emoc6es, tendéncias)

16 A escolha do local da minha residéncia é baseada na razdo (ex.: redugdo no tempo de deslocamento para o
trabalho)

17 | Aescolha do local da minha residéncia deve-se porque hé diversidades de atividades (comércio, lazer, servicos)

18 | A escolha do local da minha residéncia deve-se porque tém muitas construgdes

19 | A escolha do local da minha residéncia deve-se porque tém poucas construgdes

20 | A escolha do local da minha residéncia foi devido a acessibilidade aos meios de transporte

21 | A escolha do local da minha residéncia foi pela qualidade ambiental (ex.: baixo nivel de ruidos)

22 | A escolha do local da minha residéncia foi influenciada pela renda familiar

23 | Por ter estabelecimentos comerciais proximos (ex.: supermercados, farmacias, restaurantes)

24 | Por ter estabelecimentos de atendimentos publicos (ex.: postos de sadde e/ou postos policiais)
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25 | Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: escola e/ou universidades)

26 | Por ter areas de lazer ou recreacdo (ex.: presenca de parques)

27 | Por ter um local préprio na residéncia para estacionar o automével

28 P_or 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 instalagGes para o sistema de transportes publicos (terminais e pontos de parada)

31 | Por estar situada proxima as atividades de lazer (restaurante, teatro, shows e eventos) e/ou esportes que realizo

32 | Por estar situada préxima as lojas e servigos que possam ser alcangados a pe ou por bicicleta

33 | Por estar situado préximo das atividades diarias que realizo (trabalho e/ou estudo)

34 | Por estar situado proximo ao servi¢o de transporte publico (pontos de parada, terminais)

35 | Por estar situada distante de areas barulhentas

36 | Por estar situado em areas mais distantes dos congestionamentos e fluxos de veiculos

37 | Por estar situado proximo a uma area que eu esteja familiarizado

38 | Por estar situado proxima do centros urbanos

39 | Por estar situado distantes dos centros urbanos
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40 | Por ser numa area que a maioria dos meus amigos, conhecidos e familiares moram

41 | Por ser numa area que nao tém problemas sociais ou conflitos residenciais

42 | Por ser numa area com ambiente verde e limpo

43 | Por ser numa area com ambiente de vida seguro (baixo indice de criminalidade)

44 | Por ser numa area de ambiente residencial para criangas

45 | Por ser numa area de ambiente amigavel para as bicicletas (ex.: bairro com ciclovias)

46 | Por ser numa area com ambiente amigavel para os pedestres (ex.: calcadas, trafego lento)

47 Por ser numa ?(ea com ambignte de convivéncia amigavel para o automovel (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 publico

52 Sirjto—me confortavel em realizar meus deslocamentos diarios com estranhos (carona, compartilhamento de
veiculos, transporte publico)

53 | Eu gosto de realizar meus deslocamentos sozinho
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54 | Sempre que possivel prefiro usar a bicicleta em vez do automovel para meus deslocamentos diarios
55 | Sempre que possivel eu prefiro usar transporte publico ao automével para meus deslocamentos diarios
56 | Sempre que possivel eu prefiro andar a pé do que usar o automovel para meus deslocamentos diarios
57 | Quando possivel eu prefiro usar o Uber ou taxi do que dirigir

58 | Eu preciso de um automovel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais

59 | Possuir um automdvel me possibilita fazer mais atividades

60 | Possuir um automével me da liberdade

61 | Eu tento dirigir menos automovel para evitar a polui¢do do ar

Avalie qual o grau de importancia que vocé atribui a ESCOLHA DO MEIO DE TRANSPORTE (3) (Sera

oferecida ao respondente escala likert)

62 | A escolha do meio de transporte para os meus deslocamentos diérios é influenciada pela minha renda
63 | A escolha do meio de transporte é influenciada pela minha mudanca residencial
64 | A escolha do meu meio de transporte alterou ap6s a minha mudanca 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 pablico (6nibus e/ou metrd) foi decisivo para a escolha da sua nova localizacéo

residencial

68

A mudanca residencial me possibilitou novas formas de deslocamentos

PERGUNTAS SOCIODEMOGRAFICAS (4) (Questdes Fechadas)

69

Qual o seu género?

70

Qual a sua faixa etaria?

71

Qual a sua posigao familiar?

72

Qual o seu grau de escolaridade?

73

Qual a sua ocupacao principal?

74

Qual a renda familiar mensal?

75

Qual localizagéo voce reside? (Sera oferecida ao respondente varias opcoes de Regides Administrativas do DF.

Ele (a) selecionara a que vive).
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A.4  Coeficiente de Valida¢do do Contetido (CVC)

N® Item Coeficiente de Validade do Conteiido (CVC)| Observagies Suge stio para item
Avalie qual 0 grau de imp orténcia que vocé atribui a DECISAQ DE MUDAR (1) |Clareza da|Pertinéncia Lo ST
Cyn s . . . i K Objetividade | Simplicidade
para outra residéncia (Sera oferecida ao respondente escala Likert) linguagem| tedrica
1 Razio pessoal (ex: trabalhe, estudo, mudanca na composicio familiar, casamento, 2504 2994 304 2504 Ver alteracio Wlotivos pessoals (ex:
separacio, nascimento de fithos(as), dividir residéncia) trabalho , estudo, saide)
Fenda familiar {ex:
. o . tibilizagio d d
2 |Fenda famibar (ex.; aumento ou dimnuigfio dos rendimentos) 8% 98% 0%y 28%0 Ver alteragio rormpa Apac catenda
com a escolha do local da
nova residéncia)
3 | Compra de um iméwel préprio (ex: sai da casa dos pais, sam do aluguel) 28% Q8% AT 28% Wer alteragio Cormp.ra de um imdvel
proprio
. . o\ Para fi i prou
4 | Prommidade dos amigos efou familia 87% 2% 0% 38% Ver alteragio e c.ar e promo
dos arnigos efon familia
Ter uma wda mdependente
. . o ity b
5 |Vida mdependente {ex.: morar soznho) 95% 2% 92% 95% Ver alteragio (ex rotar somn ?’
compartithar o mdével com
oUtra pessod)
Elevado custe da
& |Elevado custe daresidéncia (ex.: aluguel, condominio, financiamento) a0% 93%% 45% 92% Wer alteragio residéncia anten?r. (ex
aluguel, condomimo,
financiamento)
7 | Cutrog motives (FPergunta aberta) £3% T4% To% 67% Eetirar Eetirar
5 Irlsatlsfag;go com o l.tnc!vel anterlc_)r,\(ex..: localizag do, quantidade de cdmo dos, 5504 90% 279 279, Ok Ol
preferéncia por outro tipo de residéncia).
9 |Insatisfacfio com alocalizacio da residéncia anterior 87% 23% 35% 35% Eetirar Retirar
10 |Mudanca do local de trabatho (ex: mudou de emprege, demmissfio, aponsentou) 95% 93%% 92% 92% WVer alteracio i‘ﬁé{i?hnﬁa do local de
abalho
11 |Proximidade do local de trabalho 950 97% 950 93% Ver alteracio | 2F% LC@r mais proximo do
local de trabatho
12 |Melhor acessibilidade ao transpotte piiblico 93% 93%% 95% 939 Wer alteragio Melhor ofertra c_ie
transporte publico
13 |Insatisfacfo com awznhanca (ex.: barulho, falta de seguranca). 23% B2% B7% 30% Ol Ol
14 Itisansfag:ao comAas lcaractensnc a.s date mdﬁnfla .antenor {ex: quantidade de 7% 3% 739 2504 Retirar Retirar
cimodos, preferéncia por outre tipo de residéncia).
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N® Ttem Coeficiente de Validade do Contenido (CVC)| Observagciies Sugestio para item
Avalie quglu graude importincia que Jvucé atr.ibuj aESCOLHA DA Clareza da|Pertinncia| | o
LOCALIZACAO RESIDENCIAL (2) (Seri oferecida ao respondente escala . L. Objetividade | Simplicidade
Likert) linguagem| tedrica
Valcres afetmos (ex
A escothia do local da minha residéncia @ baseada em fatores afetros (ex: sertimento de
15 . . TV T84 T8 73%% Ver atteraci .
sertimentos, emnogdes, tendéncias) ! ! ! ! o alErmeao pertencimento ao local,
emocio, lerbranca)
A escolha do local da mnba residéncia @ baseada na redugiio do terrpo de . Menor tempo de
16 204 4 88% 83% Ver ateraciio  |deslocarrento para o
deslocamerto para o trabatho, estudo, lazer)
trabatho, estido, lazer
17 A esch)ha do local da.minha residéncia deve-se porque b dwversidade de atmidades 850 o0 850 3% Reti Retirar
{comérein, lazer, Servicos)
18 |4 escoha do local da mnha residéncia deve-ze porque tém mutas constucdes £2%0 55%0 T 6830 Fetirar Retirar
19 |4 escoha do local da mminha residéncia deve-ze porgue tém poucas construgdes £2% &0 53% 52%0 Retirar Retirar
20 | & escolia do Iocal da minbe residéneia foi devido ao acesso dos meios de transporte 2% 7% 5% 88%% Ver alteracio Pa(;ﬂldade de acesso a0s
meics de transporte
a1 A esc{o]ha do local da rrinka residéncia foi p.ela qualidade arrb iental {ex.: bako nivel o0V 0% 7804 0% Reti Retirar
de ruidos, acesso a parques, espacos arborizados)
22 |A escolha do local da mmha resid éncia foi mfluenciada pela renda farmliar 3% 5% 23% 3% Ver ateracio  |Condigio financeira farmliar
- Porter estabelecimentos comerciats prémmos (ex : sup ermercados, farmmacias, s — 9% a7 ok ok
restaurantes)
o Por.t.er. estabelecimentos de servigos publicos (ex : postos de salde efoupostos o~ - a0 — oK ok
policiais)
Porter estabelecrnentos
25 |Porter estabelecimentos de ensino (e escola efouninmersidades) 22% 9304 23% B8 Ver alteraciio de ensmo (ex : cursos,
escola efouunmersidades)
Forter dreas e locais de
26 |Porter areas de lazer ourecreagiio (ex : espagos arborizados, presenga de parques) Sl B3%% 38% B8 Ver alteraciio lazer oLrecreagao (e
espagos arborizados,
presenca de parques)
27 |Porterum local proprio na residéncia para estacionar o autorndvel 3% 27% 3% B88%% Retirar Retrar
73 Porterunbomacesso aos pedestres efou ciclistas (e passarela sobre uma avernda a7 a0 5894 o Refi Betiar

movimertada, ciclovias)
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N° Item Coeficiente de Validade do Contetido (CVC)| Observagbes Sugestiio para item
Avalie qual o graude inportincia que vocs atrbu a ESCOLHA DA .
LOCALIZACAO RESIDENCIAL () (Ser oferecida an respondente escala | 21222 d::. Pe::;;‘:n Objetividade|  Sinplicidade
Likert) guag
Por ter ficlidade de

2 |Porter boas vias deacesso paraa maioria dos mevs deslocamentos 0% 93% 0% 2% WVeralteragdo  |acesso para a maiona dos
meus deslocamentos
Methor quaidade da
infraestribara de apoio ao

- Porter boas instalacdies para o sisterna de transportes publicos (teninais, integracio 035 a7 7% s Ver attera o transporte pihlico (ex:

eportos de patada) pottos de parada de
Gribus, tertrirais, estagtes
de tretrd)

a1 Por estar situada pmm as atividades de lzer (restaurante, teatro, shows e evertos) 0% a7 225, o . Ret

efou espottes que realizn

- E;lr;;at?r dituado prizmn as ojas e servizos que possarn ser acessados a pé oupor 03 3% e 009, Ok Ok

35 |Porestar sitvado prisino das atividades didnas que realizo (trabatho efou estudo) 95% 93% 93% 3% [8)'S [8)'S

- Por gsi@;stuxadn prizmn ao servico de transporte publico (parada de dribus, 029%, 859 0% 929 Reti et

35 |Porestar siado distante de dreas baruhentas (grande circulagdo de weiculo) 02% 82% 0%, O3% Retirar Fletirar

3% |Porestar situado emareas mads distantes dos congestioramerntos e fisios de velcdos 0% 38% 0% 1% Retirar Retirar

Por estar sitiado emum

37 |Porestar sifvado ernwra drea gque eu esteja furdiarzado 82% 82% 85% 33% baitro que eu esteja

Brmiliarirade

¥ |Por estar sitiado prisimo do centro ubang 02%% 02% 02%% a0%s Ok Ok

32 |Porestar sitiado distarte do centro whano 0% 0% 0% 88% Retirar Retirar
Por estar sitvado emum

40 (Por ser tomlocal quea treiona dos meus argos, conhecidos e firnliares residem 1% 90% 0% 0% WVeralteracio  |baitto gque eu esteja
Bmilianzado

41 |Porser manlocal que rdo tém problerras sockis ou conflitos residenciads 0% 88% 88% 83% Fetitar F.etitar

: . - Por ser emura drea com
0, 0, 0, 0,

42 |Por ser mamlocal comarbiente verde e trpo 33% 32% 38% 33% Wer alteragdo arhriente verde e lpo
Por ser emura drea com
atrhiente seguro (e bato

43 |Por ser mumlocal comarrbiente de vida segaro (haiso indice de criminalidade) 3% 97% 05% 2% Veralteracdo  |indice de criminafidade,
poucos problerras sociads e
conflitos resideniciais)

44 |Por ser towrs &rea de ambiente residencial para criangas 2% 38% 0% 1% Retirar Retirar
For ser emurs drea cotn

45 |Por ser mrva 4rea de archierte arrigivel para as bicicletas (e bairo comciclovias) | 37% 85% 85% 82% Veralteragio |20 crieamigivel para o
uso de bicicletas (e
haitro cotn ciclovias)

Por ser emurrs drea cotn

o Por ser nura drea cotnatmbiente atrigivel pata oz pedestres (e calpadas, tafego 379 279, e a59s Veralteragio arrhiente arrigivel pata os

lenitay pedestres (ex: calgadas,
fims de pedestres)

po Por ser nara drea cotnatrbiente de cotmivencia amigdvel para o autorndvel(ex.: boas 2591 a5, o 75, Reti et

esttadas, poucas barredras, faclidade para estaciorarento)
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N° Item Coeficiente de Validade do Conteudo (CVC)| Observacbes Suge stiio para item
Avalie qual o grau de importincia que vocé atribui a ESCOLHA DA L
. i . Clareza da|Perntinéncia . . L.
LOCALIZACAO RESIDENCIAL (2) (Sera oferecida ao respondente escala . L. Objetividade | Simplicidade
linguagem| teodrica
Likert)
48 |Eu gosto de andar de bicicleta 5504 = 5504 2504 WVer alteracio Gosto de andar de bicicleta
49 |Eu gosto de cammhar 87% 52% 87% 7% Ver ateracio Grosto de carnmbar
50 |Eu gosto de dirietr um carro 7% 2200 7% 27%% WVer alteracio Grosto de dirigr
. Gosto d transporte
51 (Eu gosto de usar o transporte ptblico 7% 75% 78% 7% Ver ateragio L'lslj § bsar o transp
publico
Gosto de realizar meus
deslocarnentos corm
5 Smto—mg confortavel em realizar meus desl{ocgmertos diarios comm estranhios (carona, a0 90 870% 830 Ver aeracio pessoas que ndo conhego
comparttharmernto de veiculos, transporte pubhico) {ex carona,
corrpartihamento de
veiculos)
53 |Eu gosto de realizar meus deslocamentos sozrho 87% TEV% 85% 25% Retrar Retrar
54 Sermpre que pos;{ugl prefiro usar a bicicleta emver do autormndwel para meus 57 e 57 0% Ver ateraciio Prefirorusar a bicicleta ao
deslocamentos didrios autorndvel
55 Sermpre que possjvgl eu prefiro usar transporte plblico ao attamével para meus 904 -~ 904 904 Ver aberacio Prr‘efi_ro usaro trar{sporte
deslocamentos diarios publico ao autormdvel
s Sermpre que possjvgl eu prefiro andar a pé do que usar o automdvel para meus 904 -~ 904 9804 Ver aberacio Prefiro andarra pé doque
deslocamentos diarios usar o automdyel
. o . . Prefiro usar tasi ou outros
Quando posswel eu prefiro usar os carros de aplicatios (uber, 99, cabify) ou taz do . L
57 ue dirien 87%% T8 7% 37%% Ver alteracgiio aplicatwos (Uher, 99,
due erigh Cabify) do que dirigir
Preciso de um automdvel
s Eu prefziso Ide ur avtorndvel para realizar todas as minhas atwidades pessoats e 8504 a0 8704 8504 Ver aberacio pgra rea]i.za.r todas as .
profissionais mrhas atwidades pessoals
e profissionais
50 |Possur um automovel me possibilita fizer mais atiridades 2% £3% 22%% 23%% Ok Dk
0 |Possur wn automévelme da lherdade Sl 0 90%% 2004 Ok Ok
6l |Eu terto dirigr menos automdyel para eviar a polugio do ar 33% 73% 33% 33% Ok Dk
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N°® Item Coeficiente de Validade do Conteuido (CVC)| Observacdes Sugestio para item

Avalie qual o grau de importancia que voce airibui a ESCOLHA DO MEIO DE  |Clareza da|Pertinénda

TRANSPORTE (3) (Sera oferedda ao respondente escala likert) linguagem| tedrica Objetividade | Simplicidade

. o . A Tha d io d
A escolha do meio de tramsporte para os meus deslocamentos didrios é influenciada escotha Go et melo de

62 . % 93% 92% 20% Ver alierago  |transporte € influenciada
la minha rend
pe renda pela minha renda
63 |A escolha do meio de transporte ¢ influenciada pela minha rudanga residencial 3% 87 83% 83% Retirar Retirar

A escolha do meumeio de
transporte foi alterada apés

64 |A escolha do meumeio de tramsporte alterou apés a minha mudanga residencial 82% 87% 85% 8% Ver alteragio )
a minha mudanga
residencial
65 |Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte que utilizava antes de me mudar 87% 88% 88% 8% Ok Ok
66 |A escolha do meumeio de tramsporte foi decisiva para a minha escolha residencial 3% 8§70 83% 78% Retirar Retirar
A disponibilidade de transporte piblico (énibus e/ou metrd) foi decisiva para a
a7 . . . . 5% 88% 92% 88% Ok Ok
¢scolha da minha nova localizagéio residencial ° ° ° °
A minha nudanga

residencial possibilitou usar

6% |A mudanga residencial me possibilitou novas formas de deslocamentos 0% 90% 92% 85% Ver alteragio .
novos meios de transportes

para meus deslocamentos

PERGUNTAS SOCIODEMOGR AFICAS (4) (Questdes Fechadas)

69 |Qual o seu género? 87% 88% 87% 88% Ok Ok

70 |Qual a sua faixa etiria? 92% 93% 92% 93% Ok Ok

71 |Qual a sua posigio familiar? 78% 88% 82% 80%% Retirar Retirar

72 |Qual o seu grau de escolaridade? 90% 92% 90% 92% Ok Ok

73 |Qual a sua ocupagiio principal? 90% 20% 90% 92% Retirar Retirar

74 |Qual a renda familiar mensal? 2% 90% 90%% 92% Ok Ok

Qual localizagiio vocé reside? (Serd oferecida ao respondente virias opgdes de Em qual cidade do DF

7 Regides Administrativas do DF. Ele(a) selecionara a que vive). 0% 93% 93% 90% Alerar vocé mora?
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APENDICE B - Validacéo da Pesquisa - Piloto

B.1  Instrumento de Pesquisa Utilizado na Pesquisa - Piloto

Avalie atribuindo notas de 1 a 10, marcando com um “X” nos parénteses, 0
guanto os itens abaixo influenciaram a sua DECISAO DE MUDAR

1 — Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, satde)

10 ) |20 ) (3C ) [4C ) (5C ) |6C ) |7C ) (8C ) |9( ) (10(C )

2 — Renda familiar (ex.: compatibilizacdo da renda com a escolha do local da nova residéncia)

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

3 — Compra de um imovel proprio

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

4 — Para ficar mais préximo dos amigos e/ou familia

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y 6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

5 — Ter uma vida independente (ex.: morar sozinho, compartilhar o imével com outra pessoa)

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

6 — Elevado custo da residéncia anterior (ex.: aluguel, condominio, financiamento)

1C ) j2¢ ) (3C ) (4C ) (5C )y 6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

7 — Insatisfacdo com o imovel anterior (ex.: localizacdo, quantidade de cémodos, preferéncia

por outro tipo de residéncia)

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (5C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10( )

8 — Mudanca do local de trabalho
1C ) j2¢ ) (3C ) (4C ) (5C ) |6C ) |7C ) |8C ) |9(C ) |10(C )
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9 — Para ficar mais proximo do local de trabalho

10 ) |20 ) (3C ) [4C ) (5C ) j6C ) |7C ) (8C ) |9( ) (10(C )

10 — Maior oferta de transporte publico (ex.: frequéncia de 6nibus ou metr6)

10 ) |20 ) (3C ) [4C ) |5C ) j6C ) |7C ) (8C ) |9( ) (10(C )

11 — Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte publico (ex.: pontos de

parada de Onibus, terminais, estagdes de metro)

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (5C )y 6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

12 — Insatisfagdo com a vizinhanca anterior (ex.: barulho, falta de seguranca)

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

Avalie atribuindo notas de 1 a 10, marcando com um “X” nos parénteses, o quanto os itens abaixo
influenciaram a sua ESCOLHA DA LOCALIZACAO RESIDENCIAL

13 — Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emocao, lembranga)

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (5C )y 6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

14 — Menor tempo de deslocamento para o trabalho, estudo, lazer

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

15 — Facilidade de acesso aos meios de transporte

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

16 — Condicdo financeira familiar

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

Avalie atribuindo notas de 1 a 10, marcando com um “X” nos parénteses, o quanto os itens abaixo
influenciaram a sua ESCOLHA DA LOCALIZACAO RESIDENCIAL

17 — Por ter estabelecimentos comerciais proximos (ex.: supermercados, farmacias, restaurantes)

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (5C )y 6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )
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18 — Por ter estabelecimentos de servicos publicos (ex.: postos de salde e/ou postos policiais)

1C ) (20 ) (3C ) (4C ) (5C ) |6C ) |7C ) |8C ) |9( ) |10(C )
19 — Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: cursos, escola e/ou universidades)

1C ) (20 ) (3C ) (4C ) (5C ) |6C ) |7C ) |8C ) |9( ) |10(C )
20 — Por ter areas e locais de lazer ou recreacao (ex.: espacos arborizados, presenca de parques)

1C ) (20 ) (3C ) (4C ) |5C ) |6C ) |7C ) |8C ) |9( ) |10(C )
21 — Por ter facilidade de acesso para a maioria dos meus deslocamentos

1C ) |2C ) (3C ) [4C ) (5C ) (6C ) |7C ) (8C ) |9( ) |10(C )

22 — Por estar situado proximo de lojas e servicos que possam ser alcangcados a pé ou por bicicleta

10 ) j2¢ ) (3C ) (4C ) (5C ) |6C ) |7C ) |8C ) |9(C ) |10(C )
23 — Por estar situado proximo das atividades diarias que realizo (trabalho e/ou estudo)

1C ) j2¢ ) (3C ) (4C ) (5C ) |6C ) |7C ) |8C ) |9( ) |10(C )
24 — Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado

1C ) j2¢ ) (3C ) (4C ) (5C ) |6C ) |7C ) |8C ) |9( ) |10(C )
25 — Por estar situado proximo do centro urbano

1C ) j2¢ ) (3C ) (4C ) (5C ) |6C ) |7C ) |8C ) |9( ) |10(C )
26 — Por ser em uma area com ambiente verde e limpo

1C ) j2¢ ) (3C ) (4C ) (5C ) |6C ) |7C ) |8C ) |9(C ) |10(C )
27 — Por ser em uma area com ambiente seguro (ex.: baixo indice de criminalidade, poucos
problemas sociais e conflitos residenciais)

1C ) (20 ) (3C ) (4C ) ;5C ) |6C ) |7C ) |8C ) |9( ) |10(C )

28 — Por ser em uma area com ambiente amigavel 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 area com ambiente amigavel para os pedestres (ex.: calgadas, 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 parénteses.

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 publico

1(

)

2(

)

3(

)

4(

)

5(

)

6(

)

7(

)

8 (

)

9(

)

10 (

34 — Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que ndo conhego (ex. carona,

compartilhamento de veiculos)

1(

)

2(

)

3(

)

4(

)

5(

)

6(

)

7(

)

8 (

)

9(

)

10 (

35 — Prefiro usar a bicicleta ao automovel

1(

)

2(

)

3(

)

4(

)

5(

)

6(

)

7(

8 (

9(

10 (

36 — Prefiro usar o transporte publico ao automoével

1(

)

2(

)

3(

)

4(

)

5(

)

6(

)

7(

8(

9(

10 (

37 — Prefiro andar a pé do que usar o automdvel

1(

)

2(

)

3(

)

4(

)

5(

)

6(

7(

8(

9(

10 (
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38 — Prefiro usar taxi ou outros aplicativos (Uber, 99, Cabify) do que dirigir

10 ) |20 ) (3C ) [4C ) (5C ) |6C ) |7C ) (8C ) |9( ) (10(C )

39 — Preciso de um automdvel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais

10 ) |20 ) (3C ) [4C ) |5C ) j6C ) |7C ) (8C ) |9( ) (10(C )

40 — Possuir um automdvel me possibilita fazer mais atividades

10 ) |20 ) (3C ) [4C ) (5C ) |6C ) |7C ) (8C ) |9( ) (10(C )

41 — Possuir um automével me dé liberdade

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

42 — Eu tento dirigir menos automavel para evitar a poluicdo do ar

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

Avalie os itens abaixo em uma escala entre 1 e 10, marcando com um “X” nos parénteses.

43 — A escolha do meu meio de transporte é influenciada pela minha renda

1C ) j2¢ ) (3C ) (4C ) (5C )y 6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10( )

44 — A escolha do meu meio de transporte foi alterada apds a minha mudanca residencial

1C ) j2¢ ) (3C ) (4C ) (5C )y 6C ) (7C ) (8C ) |9 ) |10(C )

45 — Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte que utilizava antes de mudar

1C ) j2C ) (3C ) (4C ) (3C )y (6C ) (7C ) (8C ) |9C ) |10(C )

46 — A disponibilidade de transporte publico (6nibus e/ou metrd) foi decisiva para a escolha da

minha nova localizacéo residencial

10 ) |20 ) (3C ) [4C ) |5C ) j6C ) |7C ) (8C ) |9( ) (10(C )

47 — A minha mudanga residencial possibilitou usar novos meios de transportes para meus

deslocamentos
1C ) |2 ) (3C ) [4C ) (5C ) |6C ) (7C ) |8C ) |9(C ) |10(C )
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CARACTERISTICAS SOCIODEMOGRAFICAS

48 — Qual o seu género? Masculino () Feminino () Outros ()

Até 18anos( ) |28a36anos( ) |46a54anos( )
19a27anos( ) [37a4b5anos( ) |[55oumais( )

49 — Qual a sua faixa etaria?

50 — Qual o seu grau de escolaridade?

Sem Escolaridade () |Ensino Médio () |Ensino Superior ()

Ensino Fundamental ()| Ensino Técnico () | P6s Graduacdo ()

51 — Qual a renda familiar mensal?

() Sem rendimento () Entre 2 e 4 salarios minimo| () Entre 10 e 20 salarios minim

( ) Até 2 salarios minimq () Entre 4 e 10 sal&rios minim| () Acima de 20 salarios minimd

52 — Em qual cidade do Distrito Federal vocé reside?
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B.2  Estatistica Descritiva da Pesquisa - Piloto

Pré - Teste Mobilidade Residencial

1. Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, saide) *

Nimero de participantes: 40

B Media aritmética (@)
| Standard deviation [)

I % I % I % I % I % I % I % I % I % 1 % £+ 1 23456788.:
1 3 7,50 - - 1x 2,50 - - 2x500 - - 1x 2,50 1x 2,50 3x 7,50 29x 72,50 10 l H

2. Renda familiar (ex.: compatibilizagao da renda com a escolha do local da nova residéncia) *

Nimero de participantes: 40

I Media arimética (@)
| Standard deviation ()

I % I % ¥ % I % I % I % I % I % I % I % 12345678

1 15% 37,50 3x 7,50 - - - - 2% 500 2x 500 3x 7,50 4x 10,00 2x 500 9x 22,50 10 [“

3. Compra de um imovel proprio *

Mimero de participantes: 40

I vscia arimétca ()

| Standard deviation (2]

I % I % I % I % I % I % I % I % I % L % £ 12345678910

1 31x 77,50 - - - - 2x 500 1x25 - - - - - - - - 6x 150010 “

4. Para ficar mais proximo dos amigos e/ou familia *

Mimero de participantes: 40

[ Mediz arzmética (@)
| Sandard deviation (
I % I % I % [ % I % I % I % I % I % I & + 1234567
1 18x 45,00 Zx 5,00 1x 2,50 2x 5,00 3x 7,50 2x 5,00 1x 2,50 1x 2,50 2x 5,00 &x 20,00 10 “
5. Ter uma vida independente (ex.: morar sozinho, compartilhar o imével com outra pessoa) *
Mimero de participantes: 40

[ e aritmetica (@)

| Stwndard deviation (£}
I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % + 1234567839

1 11x27,50 - - - - 1x 2,5 3x 7,50 - - 2x 5,00 3x 7,50 2x 5,00 18x 45,00 10 l
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6. Elevado custo da residéncia anterior (ex.: aliguel, condominio, financiamento) *

Nimero de participantes: 40

[ Média arimética (3)
| Standard deviation ()

I % § % I % I % I % I % I % I % I % I % + 123456768
1 22x 55,00 2x 5,00 - - 2x 500 5x 12,50 Ix 5,00 1x 2,50 1x 2,50 Zx 5,00 3x 7,50 10 “

7. Insatisfacdo com o imavel anterior (ex.: localizacdo, quantidade de cédmodos, preferéncia por outro tipo de residéncia) *

Mimero de participantes: 40

[ mecia arimetica (@
| Standard deviation

I % I % I % I % I % 1 % I % I % I % I % + 1234656867

1 20x% 50,00 4x 10,00 1x 2,50 - - 2x 500 1x 2,50 2x 5,00 2x 500 1x 2,50 7x 17,50 10 “

8. Mudanca do local de trabalho *
Nimero de participantes: 40

[ vssia arimetica ()
| Standard deviation (¢)

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % + 1 2345678°¢

1 21%x 52,50 3x 7,50 - - - - 1x 2,50 3x 7,50 2x 5,00 2x 500 - - 8x 20,00 10 “

9. Para ficar mais praximo do local de trabalho *

Mimero de participantes: 40

[ Media aritmética (&)
| sandard deviation ()

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % + 12345678

1 18x 45,00 2x 500 - - - - 1x 2,50 6x 1500 1x 2,50 2x 500 - - 10x 25,00 10 “

10. Maior oferta de transporte piblice (ex.: frequéncia de Gnibus ou metrd) *

Mimero de participantes: 40

B Mediz aritmética (2)
| sandard deviaton ()

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % £ 12345676889
1 26x 65,00 3x 7,50 2x 500 - - 2x 500 - - 1x 2,50 1x 2,50 - - 5x 12,50 10 “

11. Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte piblico (ex.: pontos de parada de dnibus, terminais, estacoes de metrd) *

Mimero de participantes: 40

[ Mscia arimética (@)
| Standard deviation (2)
I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % £+ 12345678
1 21x 52,50 7x 17,50 - - 2x 500 3x 7,50 1x 2,50 1x 2,50 1x 2,50 - - 4x 10,0010 “
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12. Insatisfagdo com a vizinhanca anterior (ex.: barulho, falta de seguranca) *

Nimero de participantes: 40

[ Mscia sritmética (@)
| Standard deviation (£}

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % £ 1234567889
1 27x 67,50 3x 7,50 - - 1x 2,50 2x 5,00 - - 2x 5,00 1x 2,50 - - 4x 10,00 10

13. Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emocao, lembranca) *

Nimero de participantes: 40

[ Mediz aritmetica (¢
| Standard deviation

¥ % I % I % I % ¢ % I % I % I % I % I % £+ 1234587
1 19x 47,50 1x 2,50 1x 2,50 1x 2,50 5x 12,50 2x 5,00 1x 2,50 3x 7,50 2x 5,00 5x 12,50 10 “

14. Menor tempo de deslocamento para o trabalho, estudo, lazer *

Mamero de participantes: 40

[l Media arimética (@)

| Standard deviztion (:
I % I % I % I % I % I % I % I % I % I & + 1234567
1 12x 30,00 1x 2,50 1x 2,50 - - 3x 7,50 2x 500 5x 12,50 1x 2,50 3x 7,50 12x 30,00 10 ‘ “

15. Facilidade de acesso aos meios de transporte *

Namero de participantes: 40

B vssia arimasica (@)

| Standard deviation (:
I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % + 1234567
1 18x 45,00 3x 7,50 2x 5,00 2x 5,00 3x 7,50 3x 7,50 2x 5,00 2x 5,00 1x 2,50 4x 10,00 10 “

16. Condigdo financeira familiar *

Numero de participantes: 40

[ rscic arimeica (@)
| Standard deviation (+

I % I % I % I % I % I % I % I % §I % 31 % £ 1234s567¢
1 12x30,00 - - 2x 500 1x 2,50 - - 3x 7,50 2x 5,00 4x 10,00 3x 7,50 13x 32,50 10 l “

17. Por ter estabelecimentos comerciais proximos (ex.: supermercados, farmacias, restaurantes) *

Mimero de participantes: 40

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % £+ 123458
1 8x 20,00 1x 2,50 Zx 5,00 3x 7,50 2x 5,00 3x 7,50 4x 10,00 Zx 5,00 5x 12,50 10x 25,00 10 l
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18. Por ter estabelecimentos de servigos plblicos (ex.: postos de salde e/ou postos policiais) *

Mimero de participantes: 40

[ mediz aritmética (@)
| Sandard deviation {

I % I % [ % I % I % I % I % I % I % I % + 12346567

1 19x 47,50 3x 7,50 3x 7,50 4x 10,00 1x 2,50 1x 2,50 1x 2,50 - - 5x 12,50 3x 7,50 10

19. Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: cursos, escola e/ou universidades) *

Mimero de participantes: 40

B iz aremstica (@)
| Standard deviation (+

I % I % I % I % I % I % I % [ % I & I & £ 123465671

1 21x 52,50 1x 2,50 3x 7,50 1x 2,50 1x 2,50 1x 2,50 1x 2,50 2x 5,00 1x 2,50 8x 20,00 10 “

20. Por ter areas e locais de lazer ou recreacgao (ex.: espagos arborizados, presenca de parques) *

Nimero de participantes: 40

[ s arimetica (€
| Standard devistion

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % - Y
1 13x 32,50 3x 7,50 2x 5,00 2x 5,00 4x 10,00 2x 500 1x 2,5 3x 7,50 3x 7,50 7x 17,50 10 l“

21, Por ter facilidade de acesso para a maioria dos meus deslocamentos *

Nimero de participantes: 40

I % I % I % I % ¥ ¥ [ % I % ¢ % I % I % £+ 12345
1 6x 15,00 1x 2,50 1x 2,50 2x 5,00 1x 2,50 4x 10,00 4x 10,00 5x 12,50 4x 10,00 12x 30,00 10 l -

22. Por estar situado proximo de lojas e servigos que possam ser alcangados a pé ou por bicicleta *

Mamero de participantes: 40

[ mssia arimética (@)
| Standard deviation (2)

I % I % ¥ % I % I % I % ¥ % I % LI % I % + 123456738

1 11x 27,50 2x 5,00 2x 5,00 1x 2,50 2x 5,00 - - 1x 2,50 éx 1500 - - 15¢37,50 10 l “

23. Por estar situado proximo das atividades diarias que realizo (trabalho e/ou estudo) *

Nimero de participantes: 40

[ Meia arimética (@)
| Standard deviation (.

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % £ 1234567
1 9% 22,50 2x 5,00 2x 500 - - 5x 12,50 1x 2,50 - - 2x 500 4x 10,00 15x 37,50 10 l “
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24. Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado *

Numero de participantes: 40

B Media arimstica (@)
| Standard deviation (:

I % I % I % I % I % ¥ % I % I % I % I & £ 1234567
1 7x 17,50 2x 5,00 2x 5,00 - - 5x 12,50 1x 2,50 - - 1x 2,50 5x 12,50 17x 42,50 10 ‘ “

25. Por estar situado proximo do centro urbano *

Namero de participantes: 40

[ Media armética (0)
| Standard deviation (+

I % I % I % [ % I % ¥ % I % ¥ % I % §I % + 12345671
1 7x 17,50 - - 1x 2,50 3x 7,50 - - 1x 2,50 5x 12,50 éx 15,00 3x 7,50 14x 35,00 10 l “

26. Por ser em uma area com ambiente verde e limpo *

Namero de participantes: 40

[ nsdia arimética
| Standard deviatk

I % I % I % [ % I % I % I % I % I &% I &% + 1234568
1 10x 25,00 1x 2,50 1x 2,50 - - 1x 2,50 5x 12,50 3x 7,50 4x 10,00 7x 17,50 8x 20,00 10 l “

27. Por ser em uma area com ambiente seguro (ex.: baixo indice de criminalidade, poucos problemas sociais e conflitos residenciais) *

Namero de participantes: 40

[l Mecia arimética (@
| Standard deviation

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % £ 1234567
1 7x 17,50 1x 2,50 - - 2x 500 1x 2,50 3x 7,50 3x 7,50 4x 10,00 6x 15,00 13x 32,50 10 ‘ “

28. Por ser em uma area com ambiente amigavel para o uso de bicicletas (ex.: bairro com ciclovias) *

Mimero de participantes: 40

[ Media aremética (¢

| Sandard deviaton

I % ¢ % I % I % I % I % I % ¥ % I % I % £ 1234567

1 13x 32,50 2x 5,00 1x 2,50 - - 6x 1500 2x 5,00 3x 7,50 5x 12,50 3x 7,50 5x 12,50 10 l“

29. Por ser em uma area com ambiente amigavel para os pedestres (ex.: calcadas, faixas de pedestres) *

Mimero de participantes: 40

I % ! % I % I % I % I % I % I % I % I % + 12345
1 9x 22,50 4x 10,00 3x 7,50 1x 2,50 4x 10,00 1x 2,50 1x 2,50 5x 12,50 éx 15,00 6x 15,00 10
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30. Gosto de andar de bicicleta *
Namero de participantes: 40

[ msciz aritmetica
| Sandard deviati

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % + 123456
1 6x 15,00 1x 2,50 2x 500 - - 5x 12,50 2x 5,00 2x 500 8x 20,00 5x 12,50 9x 22,50 10 l “

31. Gosto de caminhar *

Nimero de participantes: 40

[ e arimatica (€
| Standard devistion

I % I % I % ¥ % ¥ % I % I % I % I % ¥ % £ 12345867
1 2x 5,00 1x 2,50 - - 1x 2,50 4x 10,00 2x 5,00 3x 7,50 6x 15,00 3x 7,50 18x 45,00 10 l ‘

32. Gosto de dirigir *

Mimero de participantes: 40

B Mecia arimética (@)
| Standard deviation

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % + 12346567
1 7% 17,50 1x 2,50 1x 2,50 1x 2,50 3x 7,50 2x 5,00 3x 7,50 3x 7,50 3x 7,50 16x 40,00 10 l “

33. Gosto de usar o transporte piblico *

Mimero de participantes: 40

[ Mediz arzmética (¢
| Sandard deviation

I % I % I % I % I % I % I % I % ¥ % I % £ 123465687
1 13x 32,50 6x 15,00 3x 7,50 4x 10,00 3x 7,50 - - 3x 7,50 5x 12,50 1x 2,50 2x 5,00 10 “

34. Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que nao conhego (ex. carona, compartilhamento de veiculos) *

Nimero de participantes: 40

[ Mecia arimmetica (@)
| Swandard deviation (:

I % I % @I % I % I % I % I % I % I % I % £ 12348567
1 25x 62,50 4x 10,00 5x 12,50 1x 2,50 1x 2,50 1x 2,50 1x 2,50 - - 1x 2,50 1x 2,50 10 “

35. Prefiro usar a bicicleta ao automovel *

Mimero de participantes: 40

[ Média arimética (

| Standard deviati

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % + 12346568

1 19x 47,50 2x 5,00 1x 2,50 2x 5,00 6x 15,00 Zx 5,00 1x 2,50 Zx 5,00 1x 2,50 4x 10,00 10 “
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36. Prefiro usar o transporte plblico ao automovel *

Mimero de participantes: 40

B Médim arimetica (@)
| Standard deviation

I % I % I % I % ¥ % I % I % I % I % I % £ 1234567
1 19x 47,50 3x 7,50 - - 2x 5,00 4x 10,00 1x 2,50 2x 500 1x 2,50 2x 5,00 6x 15,00 10

37. Prefiro andar a pé do que usar o automavel *

Mimero de participantes: 40

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % 23
1 13x 32,50 2x 5,00 2x 5,00 3x 7,50 7x 17,50 1x 2,50 4x 10,00 4x 10,00 - - 4x 10,00 10

38. Prefiro usar taxi ou outros aplicatives (Uber, 99, Cabify) do que dirigir *
Nimero de participantes: 40

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % *
1 12x 30,00 4x 10,00 2x 500 1x 2,50 7x 17,50 1x 2,50 3x 7,50 1x 2,50 1x 2,50 8x 20,00 10

39. Preciso de um automdvel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais *

Nimero de participantes: 40

[l Media arimetica (@)
| Standard deviation (:

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % + 1234567
1 7x 17,50 4x 10,00 1x 2,50 2x 5,00 3x 7,50 2x 5,00 3x 7,50 3x 7,50 - - 15x 37,50 10 | “

40. Possuir um automovel me possibilita fazer mais atividades *

Mimero de participantes: 40

[ Msdia arimétca (@)
| Standard deviation (+

I % I % I % @I % I % I % I % I % I % I % + 1 234567¢
1 2x 5,00 2x 500 1x 2,50 1x 2,50 2x 500 1x 2,50 - - 5x 12,50 2x 5,00 24x 60,00 10 l _

41. Possuir um automovel me da liberdade *

Nimero de participantes: 40

[ Mediz arimetica (@)
| Standard deviation (£)

I % I % I % I % I % [ % I % I % I % 1 % t 12345678
1 2x 5,00 1x 2,50 1x 2,50 1x 2,50 1x 2,50 - - 2x 5,00 3x 7,50 2x 5,00 27x 67,50 10 l '
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42. Eu tento dirigir menos automoével para evitar a poluigdo do ar *

Nimero de participantes: 40

[ Médim arimetica (
| Standard deviatio

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % : 12848587
1 17x 42,50 4x 10,00 2x 5,00 2x 5,00 6x 15,00 2x 500 1x 2,50 2x 500 1x 2,50 3x 7,50 10 “

43. Aescolha do meu meio de transporte é influenciada pela minha renda *

Namero de participantes: 40

[ vecia arimetica |
| Standard devistior

I % I % I % I % I % I % I % 1 % I % I % + 1234567
1 5% 12,50 1x 2,50 1x 2,50 2x 5,00 4x 10,00 3x 7,50 3x 7,50 3x 7,50 2x 5,00 16x 40,00 10 “

44, Aescolha do meu meio de transporte foi alterada ap6s a minha mudanga residencial *

Mimero de participantes: 40

[ Mz arimética (@)
| Standard deviation ()

I % I % I &% I % I % I % I % I % I % I & £+ 12345678

1 19% 47,50 2x 5,00 1x 2,50 - - 2x 500 1x 2,50 - - 1x 2,50 3x 7,50 11x 27,50 10 “

45. Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte que utilizava antes de mudar *

Mimero de participantes: 40

[ Mediz aritmética (@)
| Sandard deviation ()

I % I % ¢ % ¢ % I % I % I % I % I % I % + 12345678
1 4x 10,00 1x 2,50 - - - - 4x 10,00 2x 500 1x 2,50 3x 7,50 - - 25x62,50 10 l “

46. A disponibilidade de transporte publico (Gnibus e/ou metrd) foi decisiva para a escolha da minha nova localizagédo residencial *

Namero de participantes: 40

[ mediz aritmetica (@)
| smndard deviation (2

¥ % I % I % I % I % I % I % I % I &% I % + 1234567 ;
1 22x 55,00 5x 12,50 1x 2,50 - - 1x 2,50 2x 5,00 1x 2,50 2x 5,00 2x 5,00 4x 10,00 10 “

47. Aminha mudanga residencial possibilitou usar novos meios de transportes para meus deslocamentos *

Mimero de participantes: 40

[ Mediz aritmética (2)
| smngard deviation (:

I % I % I % I % I % I % I % I % I % I % £ 123456867

1 20% 50,00 2x 5,00 1x 2,50 - - 3x 7,50 2x 500 2x 5,00 2x 5,00 2x 5,00 6x 15,00 10 “

255



48. Qual o seu género? *

NOmero de participantes: 40 Masculino: 52.50%

13 (32.5%): Masculino
27 (67.5%): Feminino

-{0.0%): Outros Faminino: 67,500

3 L.
49, Qual a sua faixa etaria? 55 o male: 7 505

Mumero de participantes: 40 19 & 27 anos: 17.50%
- (0.0%): Até 18 anos 462 54 ancs: 250%

7 (17.5%): 19 a 27 anos

19 (47.5%): 28 a 36 anos 37845 ancs: 25.00%
10 (25.0%): 37 a 45 anos

1(2.5%): 46 a 54 anos

3 (7.5%): 55 ou mais 28 & 36 anos: 47.50%

50. Qual o seu grau de escolaridade? *

Mimero de participantes: 40 Ensing Médio: 17,509
- (0.0%): Sem Escolaridade Fis Graduago: 3250%
= (0.0%): Ensino Fundamental Ensing Técnico: 7.50%
7 (17.5%): Ensino Medio

3 (7.5%): Ensino Técnico

17 (42.5%): Ensino Superior _ _
Ensing Superior: 42.50%

13 (32.5%): Pos Graduacao
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51.

52.

Qual a renda familiar mensal? *

Himero de participantes: 40

1(2.5%): Sem rendimento

6 (15.0%): Aré 2 salarios minimos

10 (25.0%): Entre 2 & 4 salarios minimos
11 (27.5%): Entre 4 e 10 saldrios minimos
& (15.0%): Entre 10 ¢ 20 saldrios minimos

& (15.0%): Acima de 20 salarios minimos

Em qual cidade do DF vocé reside? *
Numero de participantes: 40

3 (7.5%): Aguas Claras

2 (5.0%): Guara

1 (2.5%): Jardim Botanico
3 (7.5%): Lago Norte

1 (2.5%): Paranoa

1 (2.5%): Planaltina

14 (35.0%): Plano Piloto
2 (5.0%): Samambaia

3 (7.5%): Sao Sebastido

3 (7.5%): Sobradinho

5 (12.5%): Sudoeste/Octogonal

2 (5.0%): Taguatinga

S rendeantn: 2 N0

Aol 3 palhtion mifimog 1500
Acima de 27 sadros minmos: 15 00%

Enrra §0 & 30 saidricss mirimoa: 15009

[Ermra 4 & 10 anlieios misimo- 27 50%

Aguas Claras: 7.50%
Guark: 5.00%

Taguasnga: 5.00%

Jardm Botinco: 2.50%
Lago Nore: 7.50%

Paranod: 2.50%
Planatina: 250%

Pano Ploto: 35.00%

Ertre 3w 4 palivice minimos: 25.00%
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B.3  Alfade Cronbach

Ressalta-se que a amostra utilizada na validacéo realizada no pré-teste € muito pequena, o0 que pode

ter influenciado nos baixos escores do Alfa de Cronbach.

Tabela de Consisténcia Interna do Questionario

Valor de Alfa Consisténcia Interna
Maior do que 0,80 até 1,0 Quase Perfeito
De 0,61a0,80 Substancial
De 0,41 a 0,60 Moderada
De 0,21 20,40 Razoavel
Menor do que 0,21 Pequena

Para todos os 47 itens do questionario da Pesquisa - Piloto: Quase Perfeito

Para todos os 12 itens do construto a Decisdo de Mudar de Residéncia da Pesquisa - Piloto:

Fonte: Landis & Koch (1977)

Estatisticas de
confiabilidade

Alfa de

Cronbach N de itens

847 47

Moderado

Estatisticas de

confiabilidade

Alfa de

Cronbach N de itens

,580 12




Para todos os 4 itens do construto a Escolha da Localiza¢io Residencial da Pesquisa - Piloto:

Razoavel

Estatisticas de

confiabilidade

Alfa de

Cronbach

N de itens

,489

4

Para todas as 13 variaveis do Ambiente Construido da Pesquisa - Piloto: Quase Perfeito

Estatisticas de

confiabilidade

Alfa de

Cronbach

N de itens

,899

13

Para todas as 13 variaveis da Residential self-selection da Pesquisa - Piloto: Razoavel

Estatisticas 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

Estatisticas de

confiabilidade

Alfa de

Cronbach

N de itens

,182

5
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B.4

Correlagdes da Pesquisa - Piloto

Coeficiente de Correlacdo Spearman

Valor Interpretacgéo
0.00a0.19 Uma correlacdo bem fraca
0.20a0.39 Uma correlacdo fraca
0.40a0.69 Uma correlacdo moderada
0.70a0.89 Uma correlagéo forte
0.90a1.00 Uma correlagcdo muito forte

Correlacdo Escolha do Meio de Transporte da Pesquisa - Piloto
Esc_Transp|Esc_Transp
Spearman Esc_Transp_ |Esc_Transp_Mud|_Msm_Antes| _Disponibili |[Esc_Trasnp_Novos
Renda _Residencial _Mudar dade _Meios
Esc_Transp_Renda 1,000 142 073 ,091 ,052
Esc_Trans p_NIud_ResidenciaI 142 1000 -535 238 181
Esc_Transp_Msm_Antes_Mudar 073 -535 1,000 -109 -,363
Esc_Transp_Disponibilidade 091 238 -109 1.000 588
Esc_Trasnp_Novos_Meios 052 181 -,363 588 1.000

Correlacdo Escolha da Localizacdo Residencial da Pesquisa - Piloto

Proximo
Spearman Amigo Valores Tempo de

Familia Afetivos Deslocamento | Facilid_Acesso_Transp | Cond_Financ_Familiar
Proximo 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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Correlagdo Deciséo de Mudar de Residéncia da Pesquisa - Piloto

Proximo Vida Mudanca

Spearman Motivos Renda Imdvel Amigo |Independe|Custo_Re |Insatisf_Imo| Local Prox_Loca| Cferta_Tra |Infra_Tran | Insatisf_\iz
Pessoais | Familiar Proprio Familia nte s_Anterior| v_Anterior | Trabalho ||_Trabalho[ns_Pablico | s_Publico | nh_Anterior

Motivos Pessoais 1,000 ,007 -,141 ,059 ,000 -,051 -182 ,025 -,020 -,009 057 -173
Renda Familiar 007 1,000 215 -,060 -102 507" 027 161 ,160 332 125 -,016
Imével Proprio -, 141 215 1,000 012 074 336 117 ,006 114 350° 346 ,090
Préximo Amigo Familia 059 -,060 012 1,000 -,091 017 315 ,042 -142 058 291 ,038
Vida Independente 000 -102 -,074 -,001 1,000 -,268 -052 139 265 193 101 -,099
Custo_Res_Anterior -051 597 336 017 -,268 1,000 322 -,044 -,078 269 198 ,256
Insatisf_Imov_Anterior -,182 027 117 315 -052 322 1,000 -,191 -,189 142 146 659
Mudanca Local Trabalho 025 161 096 042 139 -,044 -191 1,000 7407 397 110 114
Prox_Local_Trabalho -,020 160 114 -,142 265 -,078 -189 7407 1,000 417" 257 -,072
Oferta_Trans_Publico -009 3327 350 058 193 269 142 397 M7 1,000 7317 212
Infra_Trans_Publico 057 125 346 201 101 198 146 10 257 7317 1,000 ,264
Insatisf_Vizinh_Anterior -173 -,016 090 038 -099 258 650" - 114 -072 212 264 1,000
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Correlagcdo Ambiente Construido da Pesquisa - Piloto

Acesso_D| Lojas_Ser Bairro Ambiente Ambient_A| Ambient_A
Spearman Estab_C | Servicos | Estab_En |Lazer_Rec| eslocame | v_Pé_Bici | Alividades | Familiariz | Prox_Cent| Verde | Ambiente | mig_Bicicl|mig_Pede
omercial | Publicos sino reacao ntos cleta Diarias ado ro_Urbano| Limpo Seguro eta stre

Estab_Comercial 1,000 548 418 452 494 536 342 340 534 278 310 384 316
Senigos Publicos ,548 1,000 744 470 626 400 261 371 ,694 411 ,371 ,397 497
Estab_Ensino A18 ,744 1,000 535 674 .398 418 344 ,653 413 ,242 371 ,590
Lazer_Recreacéo 452 470 ,535 1,000 ,609 ,370 357 425 ,530 525 522 259 485
Acesso_Deslocamentos 494 626 674 609 1,000 512 637 502 ,699 530 310 265 ,348
Lojas_Serv_Pe_Bicicleta 536 400 ,398 ,370 512 1,000 483 461 613 A70 182 448 335
Atividades Diarias 342 ,261 418 357 637 483 1,000 432 510 369 ,242 241 ,232
Bairro Familiarizado ,340 371 344 425 ,502 461 432 1,000 ,581 072 384 245 ,389
Prox_Centro_Urbano 534 694 653 530 ,699 613 510 581 1,000 312 205 461 412
Ambiente Verde Limpo ,278 411 413 525 ,530 170 369 ,072 312 1,000 452 ,290 ,289
Ambiente Seguro 310 371 ,242 522 310 182 242 384 ,205 452 1,000 402 ,600
Ambient_Amig_Bicicleta ,384 ,397 ,371 259 ,265 448 241 245 461 ,280 402 1,000 ,683
Ambient_Amig_Pedestre 316 497 ,590 455 ,348 ,335 232 ,389 412 ,289 ,600 683 1,000/
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Correlacdo Residential self-selection da Pesquisa - Piloto

Gostar Pref_Tran Pref_Taxi_ |Pres_Auta | Poss_Aut | Poss_Aut
$pearman Gostar | Gostar | Gostar | Transport| Pessoas | Pref Bic_ | sp_Publ_|Pref_Pé A|Uber_Aute|m_Aliv_Pe|om_Mais_| om_Liber | Poluicio
Bicicleta | Caminhar| Dirigir _Puablica |Estranhas | Automavel | Autom dvel | utomével m ével ss_Prof |Alividades dade do Ar
Gaostar Bicicleta 1,000 372 -,029 -,049 224 463 087 -,021 057 -137 -,250 -304 017
Gostar Caminhar A72 1,000 -,169 0186 020 100 ,203 421 126 - 480 -273 -299 137
Gostar Dirigir -,029 -169 1,000 -,364 -,242 - 463 - 491 -,251 -,270 381 428 572 -,108
Gostar Transpart_Puhblico -,049 018 -,364 1,000 324 514 781 242 A83 -327 -,296 -,355 269
Pessoas Estranhas 224 020 -,242 24 1,000 470 ,298 159 ,289 -269 -278 -,287 219
Pref_Bic_Autom dvel 463 100 - 463 514 470 1,000 529 235 259 -378 - 566 -602 183
Pref_Transp_Publ_Autam dvel 087 202 -491 781 298 529 1,000 333 280 -369 -,278 -349 283
Pref_Pé_Automdvel -,021 421 -,251 242 159 235 333 1,000 385 -, 341 -,350 -432 A17
Pref_Taxi_Uber_Aulom ével 057 1286 -,270 163 289 259 280 385 1,000 - 458 -459 -486 -,009
Pres _Aulom_Aliv_Pess_Prof -137 - 480 ,281 -327 -,269 -378 -369 -341 -458 1,000 742 688 -,128
Poss_Autom _Mais_Atividades -250 -,273 428 -296 -278 - 566 -,278 -350 - 459 742 1,000 859 -123
Poss_Autom_Liberdade -304 -,299 572 -,355 -287 -,602 -,349 -432 - 486 688 859 1,000 - 075
Poluicaa do Ar 017 137 -,108 269 219 183 ,283 A17 -,008 -,128 -123 -,075 1,000
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APENDICE C — Instrumentos de pesquisas utilizados nesta tese

C.1 Instrumento de Pesquisa Versdo Final - Decisdo de Nao Mudar de Residéncia

Mobilidade Residencial

Prezado (a) Sr. (a),

Este questionario € parte de uma pesquisa de doutorado do Programa de PoOs-Graduacdo em
Transportes, da Universidade de Brasilia. A pesquisa busca analisar a relagdo entre a escolha do
meio de transporte e a residéncia.

Convido vocé a participar desta pesquisa atribuindo uma nota entre 0 e 10 para os itens
perguntados. Sua participacdo € voluntaria e sua identificacdo sera mantida em sigilo.

As respostas serdo tratadas de forma sigilosa e ndo serdo divulgadas com dados pessoais
associados. Sua colaboracéo sera de grande valia para a conclusdo da pesquisa.

Se houver algum questionamento em relacdo a pesquisa ou ao questionario, por favor, entre em
contato comigo.

Marcelo P. Almeida

marceloalmeidagyn@hotmail.com
marceloalmeidagyn@gmail.com

Vocé é residente do Distrito Federal? *
O sim
O ndo

Em qual regido administrativa do Distrito Federal vocé reside? *

Por favor, escolha a cidade: *|

Vocé mudou de residéncia nos altimos 5 anos? *
O sim
O ndo
As proximas perguntas buscam entender os seguintes aspectos:
- Quais foram os fatores que motivaram a sua DECISAO DE NAO MUDAR DE RESIDENCIA;

- Por gquais motivos vocé optou por permanecer nessa LDCALIZA(;,&D RESIDENCIAL;
- E, por fim, como se processou a sua ESCOLHA DO MEIO DE TRANSPORTE para os seus deslocamentos didrios.
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Atribua notas de 0 a 10 para os itens a seguir, de acordo com o quanto eles motivaram a sua
DECISAO DE NAO MUDAR DE RESIDENCIA

1 — Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, saude)

oC ) |1( ) |2()

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8( )

9( )

10( )

2 — Renda familiar (ex.: incompatibilizagdo da renda para escolher um novo local para residir)

oC )|1C ) (2()

3( )

4( )

5( )

6( )

()

8( )

9( )

10( )

3 —Possui ou comprou um imovel préprio

oC ) |1( ) |2()

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8( )

9( )

10( )

4 — Para ficar mais proximo dos

amigos

e/ou familia

oC ) |1(C ) |2()

3( )

4(C )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

5 — Ter uma vida independente

ex.: morar sozinho ou compartil

har 0 im

dvel com outra pessoa)

oC ) |1( ) |2()

3( )

4( )

5( )

6( )

()

8( )

9( )

10( )

6 — Pelo elevado custo ¢

om uma nova re

sidéncia (ex.: aluguel, condominio, financiamento

oC ) |1( ) |2()

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

7 — Satisfacdo com o imovel atual (ex.: |

ocalizag

8o, quantidade de comodos, tipo

de residéncia)

oC ) |1( ) |2()

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

8 — Proximidade ao local de trabalho

0C ) |1( ) |2()

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8( )

9( )

10( )

9 — Maior oferta de transporte publico (ex.: frequéncia de dnibus

ou metro)

oC ) |1( ) |2()

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

10 — Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte publico (ex.: pontos de parada de
Onibus, terminais, estacfes de metrd)

0C ) |1( ) |2()

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8( )

9( )

10( )

11 — Satisfagcdo com a vizinhanca (quadra, setor, bairro) (ex.: pouco barulho, seguranca)

oC ) |1( ) |2()

3( )

4( )

5()

6( )

()

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
opcdo em permanecer nessa LOCALIZACAO RESIDENCIAL

12 — Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emocdo, lembranga)

0C ) |1( )

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7C)8( )

9( )

10( )

13 — Menor tem

po de deslocamento para o traba

lho, estudo, lazer

0C ) |1( )

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7C)8( )

9( )

10( )

14 — Facilidade de acesso aos meios de transporte

0C ) |1( )

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7C)8( )

9( )

10( )

15 — Condicdo financeira familiar

0C ) |1( )

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7C)8( )

9( )

10( )

16 — Por ter estabelecimentos comerciais proximos (ex.: supermercados, farmacias, restaurantes)

0C ) |1( )

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7C)8( )

9( )

10( )

17 — Por ter estabelecim

entos de servicos publicos (ex.: postos de salde e/ou postos policiais)

0oC ) |1( )

2( )

3( )

4(C )

5()

6( )

7C)8( )

9( )

10( )

18 — Por ter estabelecim

entos de ensino (ex.: cur

s0s, escola e/ou universi

dades)

0C ) |1( )

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7C)8( )

9( )

10( )

19 — Por ter areas e loca

is de laz

er ou recreacdo (ex.: esp

acos arborizados, presenca de parques)

0C ) |1( )

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7C)8( )

9( )

10( )

20 — Por ter facilidade de acesso para a maioria dos meus deslocamentos

0C ) |1( )

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7C)8( )

9( )

10( )

21 — Por estar situado proximo de lojas e servigos que possam ser alcancados a pé ou por

bicicleta

0oC )|1( )

2( )

3( )

4C )

5( )

6( )

7()|8C)

9( )

10( )

22 — Por estar si

tuado proximo das atividades diarias que realizo (trabalh

oe/oue

studo)

0oC )|1( )

2( )

3( )

4( )

5( )

6( )

7()|8C)

9( )

10( )

23 — Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado

0oC )|1( )

2( )

3( )

4( )

5( )

6( )

7()|8C)

9( )

10( )
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24 — Por estar situado proximo do centro urbano

0C )j1C ) (2C ) 3C )[{4C )|5C )6 )|7C )|8C )|9( ) 10( )

25 — Por ser em uma area com ambiente verde e limpo

0C )|1C ) j2C ) |3C )4 )|5C )|6C ) 7(C )|8C )|9( ) |10( )

26 — Por ser em uma area com ambiente seguro (ex.: baixo indice de criminalidade, poucos
problemas sociais e conflitos residenciais)

0C )j1C ) (2C ) 3C )[{4C )|5C )6 )|7C )|8C )|9( ) |10( )

27 — Por ser em uma area com ambiente amigavel para o uso de bicicletas (ex.: bairro com
ciclovias)

0C )|1C ) j2C ) |3C )4 )|5C )|6C )7C )|8C )|9( ) |10( )

28 — Por ser em uma area com ambiente amigavel para os pedestres (ex.: cal¢adas, faixas de
pedestres)

0C )|1C ) j2C ) |3C ) |4C ) |5C )|6C ) 7C )|8C )|9( ) |10( )

Avalie os itens abaixo em uma escala de nota entre 0 e 10

29 — Gosto de andar de bicicleta

0C )|1C ) j2C ) |3C )4 )|5C )|6C )7(C )|8C )|9( ) |10( )

30 — Gosto de caminhar

0C )|1C ) j2C ) |3C ) |4C ) |5C ) |6C ) 7C )|8C )|9( ) |10( )

31 — Gosto de dirigir
0C )2C )2 ) 13C )[4C )|5C ) 6( )|7(C )|8C ) |9( ) |10( )

32 — Gosto de usar o transporte publico

0C )|1C ) j2C ) |3C ) |4C ) |5C )|6C ) 7(C )|8C )|9( ) |10( )

33 — Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que ndo conhego (ex. carona,
compartilhamento de veiculos)

oC )j1C ) (2C ) 3C )[{4C )|5C )6 )|7C )(8C )|9( ) |10( )

34 — Prefiro usar a bicicleta ao automovel

0C )|1C ) j2C ) |3C )4 ) |5C )|6C ) 7C )|8C )|9( ) |10( )

35 — Prefiro usar o transporte publico ao automovel

oC )j1C ) (2C ) 3C )[{4C )|5C )6 )|7C )(8C )|9( ) |10( )
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36 — Prefiro andar a pé do que usar o automovel

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8( )

9( )

10( )

37 — Prefiro usar taxi ou

outros aplicativ

os (Uber, 99, Cabify) do

que dirigir

0( )

1)

2( )

3( )

4( )

5( )

6( )

()

8( )

9( )

10( )

38 — Preciso de um auto

movel p

ara reali

zar todas as min

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8( )

9( )

10( )

39 — Possuir um

automé

vel me possibilita fazer mais atividades

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8( )

9( )

10( )

40 — Possuir um

automo

vel me da liberdade

0( )

1)

2( )

3( )

4(C )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

41 — Eu

tento di

rigir menos auto

movel p

ara evitar a polu

icdo do

ar

0( )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

has atividades pessoais e profissionais

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 € influenciada pela minha renda

0( )

1)

2( )

3( )

4(C )

5( )

6( )

()

8( )

9( )

10( )

43 — A escolha do meu meio de transporte foi alterada, ao longo da minha moradia nessa
residéncia

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

44 —Eu

continuei a utilizar o mesmo meio de transporte,

desde g

ue resid

0 nessa

residéncia

0( )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8( )

9( )

10( )

45 — A disponibilidade de transporte publico (6nibus e/ou metrd) foi decisiva para que eu
continue residindo na mesma localizagao residencial

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

46 — A minha localizag&o residencial possibilita usar diferentes meios de transportes para meus
deslocamentos

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )
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47 - Qual o meio de transporte que vocé usa, com maior frequéncia, para realizar os

seguintes deslocamentos?

Avalie os itens abaixo ¢ marque com um “X” nos parénteses a opcao que melhor o (a)

representa.
Taxi,
Deslocamentos Carro Ugb;r’ Onibus | Metrd | Moto |Bicicleta | A pé ':gﬁ;;
Cabify

Ir & casa (residéncia) () )y ey )y ()]
Ir ao local de trabalho (. )Yl () C Y1 )] () C )Y [(C )] ()
Ir a escola, universidade
oU LIS (O] C) [ eHIeH] ey e )
Ir a0 supermercado ou
shooping canter COCY [ ]COC] ) [ )
Ir a um espaco religioso
(greja,centro espiritay | ¢ )| C ) | €O LCO )€ O] ()
Ir & academia ou praticar
espories CO] ) [CO ][] ) [CH])
Ir as atividades
recreativas (restaurante,| ( ) [ C ) [ C )| C )L C )| C ) [C ) C )
teatro, bar)
Visitar familiares e/ou
amigos (O] [ ] ) ]
Levar as criangas para a
ol (O CY I ]CHC] ) [C] )

CARACTERISTICAS SOCIODEMOGRAFICAS

48 - Qual o seu sexo0?

(
(
(

) Masculino
) Feminino

) Prefiro ndo informar

49 — Qual a sua faixa etaria?

(
(
(
(
(
(

) 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

) Pés Graduacéo

51 — Qual a renda familiar mensal?
Valor do salario minimo R$ 1.045,00

e e e e )

) Sem rendimento

) Até 2 salarios minimos

) Entre 2 e 4 salarios minimos

) Entre 4 e 10 salarios minimos
) Entre 10 e 20 salarios minimos

) Acima de 20 salarios minimos
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C.2  Instrumento de Pesquisa Versdo Final - Decisdo de Mudar de Residéncia

Mobilidade Residencial

Prezado (a) Sr. (a),

Este questionario € parte de uma pesquisa de doutorado do Programa de PoOs-Graduacdo em
Transportes, da Universidade de Brasilia. A pesquisa busca analisar a relacao entre a escolha do
meio de transporte e a residéncia.

Convido vocé a participar desta pesquisa atribuindo uma nota entre 0 e 10 para os itens
perguntados. Sua participacdo é voluntéria e sua identificacdo sera mantida em sigilo.

As respostas serdo tratadas de forma sigilosa e ndo serdo divulgadas com dados pessoais
associados. Sua colaboracéo sera de grande valia para a conclusdo da pesquisa.

Se houver algum questionamento em relacdo a pesquisa ou ao questionario, por favor, entre em
contato comigo.

Marcelo P. Almeida

marceloalmeidagyn@hotmail.com
marceloalmeidagyn@gmail.com

Vocé é residente do Distrito Federal? *
O sim
O ndo

Em qual regido administrativa do Distrito Federal vocé reside? *

Por favor, escolha a cidade: *|

Vocé mudou de residéncia nos daltimos 5 anos? *
O sim
O

As proximas perguntas buscam entender os seguintes aspectos:
- Quais foram os fatores que motivaram a sua DECISAO DE MUDAR DE RESIDEHCIA;

- Como aconteceu a sua ESCOLHA DA LOCALIZAGAO RESIDENCIAL;
- E, por fim, como se processou a sua ESCOLHA DO MEIO DE TRANSPORTE para os seus deslocamentos diarios.
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Atribua notas de 0 a 10 para os itens a seguir, de acordo com o quanto eles motivaram a sua

DECISAO DE MUDAR DE RESIDENCIA

1 — Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, salide)

0( )

1)

2( )

3( )

4( )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

2 — Renda famil

iar (ex.:

compatibilizacé

o da renda com a escolha do local da nova residén

cia)

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

3 — Compra de um imovel propr

io

0( )

1)

2( )

3( )

4( )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

4 — Para ficar mais préximo dos

amigos

e/ou familia

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

5 — Ter uma vida independente

ex.: morar sozinho, compartilhar o imovel com outra pessoa)

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

6 — Elevado custo da residéncia

anterior

(ex.: aluguel, condominio, finan

ciamento)

0( )

1)

2( )

3( )

4(C )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

7 — Insatisfacdo com o imovel anterior (ex.: localizacdo, quantidade de cémodos, preferéncia por
outro tipo de residéncia)

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

8 — Mudanca do

local de trabalh

0

0( )

1()

2( )

3( )

4( )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

9 — Para ficar mais préximo do |

ocal de trabalho

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

10 — Maior oferta de transporte publico

ex.: frequéncia de Onibus ou metrd)

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

11 — Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte publico (ex.: pontos de parada de
onibus, terminais, estaces de metrd)

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5(

)

6(

)

7(

)

8(

)

9(

)

10( )

12 —Ins

atisfacdo com a

vizinhancga anterior (quadra, setor, bairro) (ex.: barulho, inseguranca)

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 LOCALIZA(;AO RESIDENCIAL

13 — Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emocao, lembranca)

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

14 — Menor tem

po de deslocamento para o traba

lho, estudo, laze

r

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8( )

9( )

10( )

15 — Facilidade de acesso aos meios de transporte

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8( )

9( )

10( )

16 — Condicdo financeira familiar

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

17 — Por ter estabelecimentos comerciais proximos (ex.: supermercados, farmacias, restaurantes)

0( )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

18 — Por ter estabelecim

entos de servicos publicos (ex.: postos de salde e/ou pos

tos policiais)

0( )

1)

2( )

3( )

4(C )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

19 — Por ter estabelecim

entos de ensino

(ex.: cursos, escola e/ou

universi

dades)

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

8( )

9( )

10( )

20 — Por ter areas e loca

is de laz

er ou recreacéo (ex.: esp

acos arborizados, presenca de parques)

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

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 proximo de lojas e servigos que possam ser alcan¢ados a pé ou por

bicicleta

0( )

1)

2( )

3( )

4C )

5( )

6( )

()

8( )

9( )

10( )

23 —Por

estar si

tuado proximo das atividades diarias que realizo

(trabalh

oe/oue

studo)

0( )

1)

2( )

3( )

4( )

5( )

6( )

()

8( )

9( )

10( )

24 — Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado

0( )

1)

2( )

3( )

4( )

5( )

6( )

()

8( )

9( )

10( )

274



25 — Por estar situado proximo do centro urbano

0C )j1C ) (2C ) 3C )[{4C )|5C )6 )|7C )|8C )|9( ) 10( )

26 — Por ser em uma area com ambiente verde e limpo

0C )|1C ) j2C ) |3C )4 )|5C )|6C ) 7(C )|8C )|9( ) |10( )

27 — Por ser em uma area com ambiente seguro (ex.: baixo indice de criminalidade, poucos
problemas sociais e conflitos residenciais)

0C )j1C ) (2C ) 3C )[{4C )|5C )6 )|7C )|8C )|9( ) |10( )

28 — Por ser em uma area com ambiente amigavel para o uso de bicicletas (ex.: bairro com
ciclovias)

0C )|1C ) j2C ) |3C )4 )|5C )|6C )7C )|8C )|9( ) |10( )

29 — Por ser em uma area com ambiente amigavel para os pedestres (ex.: cal¢adas, faixas de
pedestres)

0C )|1C ) j2C ) |3C ) |4C ) |5C )|6C ) 7C )|8C )|9( ) |10( )

Avalie os itens abaixo em uma escala de nota entre 0 e 10

30 — Gosto de andar de bicicleta

0C )|1C ) j2C ) |3C )4 )|5C )|6C )7(C )|8C )|9( ) |10( )

31 — Gosto de caminhar

0C )|1C ) j2C ) |3C ) |4C ) |5C ) |6C ) 7C )|8C )|9( ) |10( )

32 — Gosto de dirigir
0C )2C )2 ) 13C )[4C )|5C ) 6( )|7(C )|8C ) |9( ) |10( )

33 — Gosto de usar o transporte publico

0C )|1C ) j2C ) |3C ) |4C ) |5C )|6C ) 7(C )|8C )|9( ) |10( )

34 — Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que ndo conhego (ex. carona,
compartilhamento de veiculos)

oC )j1C ) (2C ) 3C )[{4C )|5C )6 )|7C )(8C )|9( ) |10( )

35 — Prefiro usar a bicicleta ao automovel

0C )|1C ) j2C ) |3C )4 ) |5C )|6C ) 7C )|8C )|9( ) |10( )

36 — Prefiro usar o transporte publico ao automoével

oC )j1C ) (2C ) 3C )[{4C )|5C )6 )|7C )(8C )|9( ) |10( )

275



37 — Prefiro andar a pé do que usar o automavel

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8(

)

9(

)

10( )

38 — Prefiro usar taxi ou

outros aplicativ

0s (Uber, 99, Cabify) do que dirigir

0( )

1)

2( )

3( )

4( )

5( )

6( )

()

8(

)

9(

)

10( )

39 — Preciso de um auto

movel p

ara reali

zar todas as min

has atividades pessoais e profissionais

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8(

)

9(

)

10( )

40 — Possuir um

automé

vel me possibilita fazer mais atividades

0C )

1)

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8(

)

9(

)

10( )

41 — Possuir um

automo

vel me dé liberd

ade

0( )

1)

2( )

3( )

4(C )

5()

6( )

()

8(

)

9(

)

10( )

42 —Eu

tento di

rigir menos auto

movel p

ara evitar a polu

icdo do

ar

0( )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

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(C )

5( )

6( )

()

8(

)

9(

)

10( )

44 — A escolha do meu meio de transpor

te foi alterada, a

pOs a minha mudanca re

sidencial

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

0C )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

()

8(

)

9(

)

10( )

46 — A disponibilidade de transporte publico (6nibus e/ou metrd) foi decisiva para a escolha da
minha nova localizacdo residencial

0( )

1()

2( )

3( )

4( )

5()

6( )

7()

8(

)

9(

)

10( )

47 — A minha mudanca residencial possibilitou usar diferentes meios de transportes para meus
deslocamentos

0( )

1)

2( )

3( )

4C )

5( )

6( )

()

8(

)

9(

)

10( )

48 - Qual 0 meio de transporte que vocé usa, com maior frequéncia, para realizar os
seguintes deslocamentos?

Avalie os itens abaixo e marque com um “X” nos parénteses a op¢ao que melhor o (a)
representa.
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Taxi,
Deslocamentos Carro Ugbger, Onibus | Metrd | Moto |Bicicleta | A pé ':gﬁsae
Cabify

Ir & casa (residéncia) CHp )y )y peHyrcyp )y ()
Ir ao local de trabalho ()Yl () CHYi1C )] () C ) (C )] ()
Ir & escola, universidade
ol CUrSo () CH e [CHLeH ]y )
Ir a0 supermercado ou
shopping center CO ) [ ) ]
Ir a um espaco religioso
(igreja, centro espirita) o ) CHOpCOCyp ) ey )
Ir a academia ou praticar
espories COCY I ]CH]C] ) [ )
Ir as atividades
recreativas (restaurante,| ( ) [ C ) [ C )| C )L C )| C ) [C ) C )
teatro, bar)
Visitar familiares e/ou
amigos COCY I ]CH]C] ) [ )
Levar as criangas para a
ol CO] ) [CO ][] ) [CH])

CARACTERISTICAS SOCIODEMOGRAFICAS

49 - Qual o seu sexo0?

(
(
(

) Masculino
) Feminino

) Prefiro ndo informar

50 — Qual a sua faixa etaria?

(
(
(
(
(
(

) 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

) Pés Graduacéo

52 — Qual a renda familiar mensal?
Valor do salario minimo R$ 1.045,00

e e e e )

) Sem rendimento

) Até 2 salarios minimos

) Entre 2 e 4 salarios minimos

) Entre 4 e 10 salarios minimos
) Entre 10 e 20 salarios minimos

) Acima de 20 salarios minimos
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D.1

APENDICE D - Tabela de Frequéncias por Regides Administrativas

Tabela de frequéncia para os individuos que ndo mudaram de residéncia

RegiGes Administrativas Frequéncia | Porcentagem
Plano Piloto 137 17,1
Guara 65 8,1
Aguas Claras 61 7,6
Ceilandia 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
Nucleo Bandeirante 24 3,0
Park Way 24 3,0
Santa Maria 23 2.9
Sobradinho 11 23 2,9
Samambaia 22 2,8
Sudoeste/Octogonal 22 2,8
Paranoa 19 2,4
Cruzeiro 16 2,0
Jardim Boténico 14 1,8
Brazlandia 11 1,4
Lago Sul 11 1,4
Riacho Fundo | 11 1,4
Recanto das Emas 10 1,3
Varjao 10 1,3
Itapod 8 1,0
S&o Sebastido 8 1,0
Arnigueira 7 9
Riacho Fundo 11 3 4
Candangolandia 2 .3
SIA 2 3
Fercal 1 1
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SCIA/Estrutural 1 1
800 100,0

Total

f

Gréfico de barras em porcentagem para os individuos que ndo mudaram de

residéncia
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D.3

Tabela de frequéncia para os individuos que mudaram de residéncia

Regides Administrativas Frequéncia | Porcentagem
Plano Piloto 179 29,0
Aguas Claras 85 13,8
Guara 43 7,0
Taguatinga 27 4,4
Sudoeste/Octogonal 26 4,2
Sobradinho 25 4,0
Samambaia 22 3,6
Lago Norte 19 31
Gama 17 2,8
Vicente Pires 17 2,8
Jardim Boténico 15 2,4
Ceilandia 14 2,3
Paranoa 14 2,3
Sobradinho 11 14 2,3
Sdo Sebastido 13 2,1
Ndcleo Bandeirante 11 1,8
Planaltina 11 1,8
Cruzeiro 10 1,6
Santa Maria 8 1.3
Itapod 7 1,1
Varjao 7 1,1
Brazlandia 6 1,0
Recanto das Emas 5 8
Riacho Fundo | 4 ,6
Riacho Fundo I1 4 ,6
Lago Sul 3 5
Park Way 3 D
Arnigueira 2 3
SCIA/Estrutural 2 3
Sol Nascente/Pér do Sol 2 3
Candangolandia 1 2
Fercal 1 2
SIA 1 2
Total 618 100,0
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Grafico de barras em porcentagem para os individuos que mudaram de residéncia
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APENDICE E - Caracterizacdo das Escalas para os Instrumentos de
Pesquisas

E.1l Média, Desvio Padréao, Assimetria e Curtose a Decisdo de Nao Mudar de Residéncia

Desvio

Itens Minimo Maximo Média Padrio Assimetria Curtose
Motivos Pessoais 0 10 6,33 3,697 -,654 -1,028
Renda Familiar 0 10 5,06 3,731 -,151 -1,468
Imovel Préprio 0 10 6,02 4,453 -,484 -1,615
Prox. Amigos/Familia 0 10 5,11 3,784 -,126 -1,457
Vida Independente 0 10 3,25 3,848 ,674 -1,172
Custo Nova Residéncia 0 10 5,46 3,857 -,295 -1,452
Satisfagdo Imovel Atual 0 10 7,51 2,738 -1,188 ,650
Proximidade do Trabalho 0 10 4,97 3,887 -,070 -1,547
Oferta Trans. Publico 0 10 3,93 3,462 ,326 -1,245
anl_. Infraestrutura Transp. 0 10 4,10 3,454 237 1,301
Publico
Satisfacdo c/ Vizinhanca 0 10 6,42 3,193 -,689 -,642
Valores Afetivos 0 10 5,89 3,469 -, 476 -1,068
Menor tempo Desloc. Trab. 0 10 5,33 3,690 - 108 1,409
Est. Lazer
Facilidade de Acesso 0 10 4,70 3,413 -,009 -1,291
Transporte
Cond. Financ. Familiar 0 10 6,79 2,859 -, 877 ,021
Estabelecimentos Comerciais 0 10 6,33 3,206 -,642 -,681
Estabelecimentos  Serv.) 10 4,65 3,317 009 1214
Publicos
Estabelecimentos Ensino 0 10 451 3,500 ,069 -1,337
Avrea de Lazer e Recreago 0 10 5,23 3,437 -,149 -1,266
Facilidade de Acesso ao 0 10 6,07 3,369 546 - 965
Desloc.
Proximo de Lojas a Pe ou| 10 5,55 3,442 281 1,208
Bicicleta
Proximo das Atividades
Diarias 0 10 4,93 3,664 -,065 -1,432
Bairro Familiar 0 10 6,95 2,963 -1,000 127
Préximo 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
Amigavel/Bicicleta 0 10 4,91 3,431 -,095 -1,285
Ambiente Amigavel/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. Publico 0 10 3,18 2,924 ,501 -,828
Gostar de Carona  ou 0 10 1,61 2,382 1,489 1,434
Compart. Veic.
Preferir Bic. ao Automdvel 0 10 2,97 3,203 ,751 -,618
Preferir — Transp. a0 0 10 2,48 3,063 1,012 173
Automovel
Preferir Caminhar a0 0 10 3,74 3,230 365 -1,029
Automovel
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Desvio

Itens Minimo Maximo Média ~ Assimetria Curtose
Padréo

Preferir  Taxi/Aplic.Veic. a 0 10 372 3.370 419 -1,094
Dirigir
Necessito Veic. p/ Aftiv.| g 10 597 3,529 - 461 1135
Diarias
ossulr Veicp/ fazer mais 0 10 7,64 3,030 1,344 783
Possuir Veic. mais Liberdade 0 10 7,81 2,878 -1,445 1,202
Poluigdo do Ar 0 10 3,92 3,209 ,239 -1,123
Transp. influenciada pela 0 10 7.30 2,905 1108 431
Renda
Alteragao Transp. ao longo 0 10 4,57 3,813 055 1533
Moradia
Continuidade Transp. ao
longo Moradia 0 10 6,23 3,702 -,559 -1,134
Disponib. — Transp.mesma 0 10 3,26 3,320 568 -1,003
Residéncia
Localiz.  Possib. Difer. 0 10 4,98 3,516 - 093 11,306
Transp.
Ir & casa (Residéncia) 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 & Escola, Univ. ou Curso 0 7 2,02 2,450 1,109 -,092
Ir a Supermercado ou 0 7 1,50 2,382 1,233 -224
Shopping
Ir & Espago Religioso 0 7 2,80 3,190 ,343 -1,806
Ir & Academia ou Praticar 0 7 3,76 2,950 - 363 1726
Esportes
Ir as Atividades Recreativas 0 7 1,04 1,816 2,111 3,442
V|S|_tar Familiares  efou 0 7 80 1,778 2,352 4,382
Amigos
Levar as Criancas a Escola 0 7 4,31 3,271 -,487 -1,711
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E.2 Meédia, Desvio Padrdo, Assimetria e Curtose a Decisdo de Mudar de Residéncia

Itens Minimo Maximo Média Desvio Assimetria Curtose
Padrao

Motivos Pessoais 0 10 7,49 3,402 -1,256 ,184
Renda Familiar 0 10 5,47 3,767 -,315 -1,411
Compra de Imével Préprio 0 10 2,61 3,983 1,047 -,716
Prox. Amigos/Familia 0 10 3,10 3,655 ,696 -1,052
Vida Independente 0 10 3,86 4,202 ,396 -1,603
Custo Residéncia Anterior 0 10 2,72 3,702 ,969 -,691
Insatisfacdo Imdvel Anterior 0 10 4,52 3,999 111 -1,614
Mudanca 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. Publico 0 10 3,20 3,734 ,646 -1,167
anl.. Infraestrutura Transp. 0 10 3,44 3,806 550 1302
Publico
Insatlgfagao ¢/ Vizinhanca 10 2,50 3,485 1,077 -345
Anterior
Valores Afetivos 10 3,29 3,639 ,614 -1,141
Menor tempo Desloc. Trab. 10 5,57 4,054 -316 11540
Est. Lazer
Facilidade de Acesso 0 10 4.45 3,829 094 1546
Transporte
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. 0 10 321 3,320 559 1,019
Publicos
Estabelecimentos Ensino 0 10 3,98 3,974 ,339 -1,524
Area de Lazer e Recreagio 0 10 4,80 3,693 -,081 -1,473
Facilidade de Acesso ao 0 10 6,16 3,670 - 597 1119
Desloc.
Proximo de Lojas a Pe ou| 10 4,85 3,824 -041 1,517
Bicicleta
Proximo  das  Atividades | 10 5,45 4,038 236 1579
Diarias
Bairro Familiar 0 10 5,23 3,643 -,193 -1,359
Proximo 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
Amigavel/Bicicleta 0 10 4,24 3,681 ,191 -1,432
Ambiente Amigavel/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. Publico 0 10 3,34 3,055 ,499 -,851
Gostar de Carona  ou 0 10 2,02 2,804 1,280 552
Compart. Veic.
Preferir Bic. ao Automdvel 0 10 3,17 3,527 728 -,894
Preferir — Transp. a0| 10 297 3,436 792 790
Automovel
Preferir Caminhar a0} 10 439 3,584 167 1313
Automovel
Preferir  Téxi/Aplic.Veic. a 0 10 4,39 3,759 102 11458

Dirigir
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Desvio

Itens Minimo Maximo Média Assimetria Curtose
Padréo

Necessito Veic. p/- Ativ.\ 4 10 5,32 3,700 179 1,408
Diarias
Z??5U|r Veic.p/ fazer mais 0 10 7.19 3,346 11,069 164
Possuir Veic. mais Liberdade 0 10 7,39 3,165 -1,220 ,354
Poluicdo do Ar 0 10 3,76 3,384 ,378 -1,143
Transp. influenciada pela 0 10 7.22 3,059 1058 133
Renda
Alteragdo  Transp. apos a 0 10 3,89 4,111 375 1,577
Mud. Res.
Continuidade Transp. antes 0 10 6.54 3,818 648 1151
Mud. Res.
Disponib. Transp.nova
Residéncia 0 10 3,52 3,729 541 -1,241
Mud. Res. Possib. Difer. 0 10 4,38 3,964 177 1503
Transp.
Ir & casa (Residéncia) 0 7 1,40 1,871 1,387 1,108
Ir ao Local de Trabalho 0 7 2,34 2,730 ,7195 -,971
Ir & Escola, Univ. ou Curso 0 7 2,29 2,563 ,879 -,684
Ir a Supermercado ou 0 7 1,92 2,560 849 -1,093
Shopping
Ir & Espago Religioso 0 7 3,32 3,238 ,063 -1,913
Ir & Academia ou Praticar 0 7 4,30 2.805 - 739 11,280
Esportes
Ir as Atividades Recreativas 0 7 1,14 1,871 1,946 2,594
V|S|_tar Familiares  ef/ou 0 7 03 1,793 2,164 3,736
Amigos
Levar as Criancas a Escola 0 7 4,78 3,167 -, 791 -1,336
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APENDICE F - Histograma dos Coeficientes Estruturais

F.1  Histograma dos Coeficientes Estruturais a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia

AC -> Localizagéo Residencial AC -> Meio de Transporte
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F.2
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APENDICE G — Mapas Perceptuais por Regides Administrativas

G.1  Mapas Perceptuais a Decisdo de Ndo Mudar de Residéncia
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Ir a escola, universidade ou curso
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Ir a um espaco religioso (igreja, centro espirita)
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Ir a academia ou praticar esportes

Onibus
Samambaia
o
Vicente Pires

Recanto das Emas .
lo} Brazlandia

Nio se Aplica ©

Sobradinho
Micleo Bandeirante" U o ) -
Bicicleta | © Paranoa OArnigueira .Jardlg Hotegied
Sarta Maria Ceilandia Carro
e (o]
tapod o ot Sobradinho I R
o ama 7 C
= OowEam 0 & Sudoeste/Octogonal Lago Marte  ©
_Cruzeiro Plang Piloto Lago Sul
° 9 pé Taguatinga C Téi, Uber, 99, Cabi

Riacho Fundao | Aguas Claras

Metrd
Fercal
Candangoléndia .\ & cirutural

Ir as atividades recreativas (restaurantes, teatro, bar)
Taguatinga Sobradinha |l

Aguas Claras Recanto das Emas
Fercal Cruzeiro Metré
Riacho Fundo Il Jardim Botanico ) paramqjlanamna{rtapna
Candangulandlaplﬂnﬂ Filto Ll 8, o0 Y Anibus
oo C}" J O ' Ocsanta Maria o
SCIA ;Ewmurapﬁ.rmquewa Lago Sul Sobradinho o Ceilandia o
Park Wa arra Brazlandia
SudzesteIOctugunarF:'GamaLagu Marte Riacho Fundo | . =
S0 Sebastlao Néo e Aplica
Taxi, Uber, 99, Cabi Guara C
. ) Elicicleta
“icente Pires
O
o Samambaia
Mucleo Bandeirarte =

Visitar familiares e/ou amigos

Park VWay Carro fhﬂetrﬁ
Jardim Boténico -
Arnigueira,
o 50 FG o | Aguas ClarasTayi Uber, 99, Caki
) ago Sul Fercal [} ' Taguatinga
Riacho Fundo Il )
@0 c | ago Morte

Cruf_ewn"{ /ama

Sobradinho 1l
ohracinia Q‘J F'Ianartlnau:_
Flano F'|Intu Subradlnhn ,Ju Santa Maria

Guara CRiacho Fundo |A Pé

Ceilandia

tapod
0 Nan se Aplica ) S
razlandia
Sudoeste/Oct I
HenesiE Sugunz ﬁNucIeu Elandewante F‘aranua
amambaia Recarto das Ema
Bicicleta Sao Sebastifo SClruk:nus Candgngulandla
. Vicente Pires
™y

294



Levar as criancas para a escola
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G.2 Mapas Perceptuais a Decisdo de Mudar de Residéncia

Ir a casa (Residéncia)
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Ir a um espaco religioso (igreja, centro espirita)
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Ir as atividades recreativas (restaurantes, teatro, bar)
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Onibus

Levar as criancas para a escola
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ANEXOS A - Intrumentos de pesquisas internacionais

A.l1  Instrumento de Pesquisa desenvolvido por SCHWANEN & MOKHTARIAN
(2005a)

UNIVERSITY OF CALIFORNIA, DAVIS

BERKELEY +« DAVIS » IRVINE = 1.LOS ANGELES « RIVERSIDE « SAN DIEGO = SAN FRANCISCO SANTA BARBARA « SANTA CRUZ

INSTITUTE OF TRANSPORTATION STUDIES ONE SHIELDS AVENUE
(530) 752-6548 DAVIS, CALIFORNIA 95616-8762
FAX (530) 752-6572

May 21, 1998

Caro Residente de Concord,

Quase todo mundo tem que viajar. Para algumas pessoas € agradavel, para outros é um fardo, para muitos
€ as vezes uma e as vezes a outra. A Universidade da California, em Davis, esta realizando um estudo para
aprender mais sobre 0 gue motiva as pessoas a viajar. Ao melhorar nossa compreensao de como voceé se
sente em relagdo a varios aspectos da viagem, podemos ajudar os tomadores de decisdo a desenvolver
politicas que sejam mais sensiveis as suas necessidades e desejos. Podemos também prever melhor a reacéo
as politicas propostas com o objetivo de tornar as viagens menos dificeis.

Este bairro é um dos trés da area da baia de Sdo Francisco que foram selecionados para este estudo, e seu
endereco foi selecionado aleatoriamente em seu bairro. Sua participacédo é totalmente voluntaria e anénima,
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 quao
pouco vocé viaja. Nesta pesquisa, viajar refere-se a mover qualquer distancia por qualquer meio de
transporte - desde andar pelo quarteirdo até voar ao redor do mundo.

Todos os que retornarem uma pesquisa completa serdo incluidos em um sorteio de prémios em dinheiro
de $250, $150 e US $100. Em vista do pequeno tamanho da amostra, vocé tera uma chance maior de ganhar!
O namero de identificacdo no topo desta carta existe simplesmente para identifica-lo se vocé for o vencedor.
Suas respostas ndo serdo vinculadas ao seu nome de outra maneira. No entanto, se vocé deseja devolver o
questionario completamente anonimamente, sem ser inserido no desenho, vocé pode retirar o canto da
pagina com o nimero de identificacdo.

Solicitamos que o adulto (18 anos ou mais) de sua familia cujo aniversario (més e dia apenas) seja 0 mais
préximo da data no topo desta pagina, complete e retome a pesquisa. Se essa pessoa nao estiver disposta a
concluir a pesquisa, outro adulto da familia é bem-vindo a fazé-lo. A pesquisa deve levar cerca de meia
hora para ser concluida, e achamos que seré interessante e divertido. VVocé pode devolver o questionario
preenchido diretamente a UC Davis usando o envelope de resposta de negdcios incluso.

Para garantir a inclusdo oportuna de suas respostas no estudo, preencha e retorne a pesquisa até 5 de junho
de 1998. Se vocé ndo conseguir preencher o questionario até 14, preencha e devolva-o 0 mais rapido possivel
apos esse periodo.

Agradecemos antecipadamente por sua participacdo neste importante estudo. Se vocé tiver alguma ddvida,
ndo 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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PARTE A: SUAS OPINIGES SOBRE VIAGEM

Mesta segio, perguntamos sobre seus pontos de vista sobreuma variedade de quest@es direta ou indiretamente relacionadas a viagens Comegamos com algumas
questdes basicas,

|1.Héquant0tempcvocé mora neste bairro? | anos meses |
|2. Vocé se sentelicado a este bairro? | 1 Jsim 20 Jum pouco | 3 IMEn |
3 ?arfl cada uma.df':lf seg:;in.tes afirmacfies, verifiquea Ees?osta.que me.lhor e:(_p.res.se sua Discordo | Concordo | o viajo para
opinido. Suas opinides sBoimportantes, mesmo se voc& ndo estiver muito familiarizado com Discordo|Meutro | Concordo
o ) fortemente plenamente| otrabalho
alzuns dos tépicos mencionados.
3 Vigarme deixa nernvosa, [ ]z [E 14 115
b, Osweiculos em quenommalmentevisjo s8o onfortaveis. [ ]z [E 14 115
¢ Eu estariadisposto apagarum pedigio paraviajar em umaestrada ndo congestionada [ ]z [E 14 115
d Neormalmente, eu prefiro gue alguém dirija, 1 [ 113 114 115
e, "Chegar |4 & metade da diversio." R ti2 s i)4 ]
f. Eugosto de morar ern urm bairro onde ha muita coisa acontecen do. 1 [ 113 114 115
o, WMuitas veresme preocupo com minha seguranca guandoviajo. [ 112 ] 114 115
:.ulizsr;rtlermos deviagens de longa distdncia tenhoa liberdade de ira qualguer lugarque L (12 (13 [ 14 (15
i. Vigjar é chato. R fi2 J(33] (14 i 15
j. Minhaviagem deidae volta @ umatransicio Otil entre casa e trabalho. [ ]z [E 14 115 [ |
k. Devernos elevar o prego dagasolina parareduzir o congestionamento e a poluicio doar, [ ]z [E 14 115
|. Precisamos de maistransporte pablico, mesmo gue osimpostos tenham que pagar por 11 (12 (13 (14 (15

muitos dos custos.

m. Otempo deviagerm é oceralmente urm tempo perdide. 1 [ 113 114 115
n. Para melhorar a qualidade do ar, estou disposto a pagar um pouco mais para usar urm

veiculo elétrico ou outro combustivel limpo. L e s L ts
0. A viagem que eu preciso fazerinterfere em fazer outras coisas gue eu gosto. [ 112 [E] 114 115
p. Ficar preso no transito ndo me incomoda muito, [ )1 [ )2 [ 13 [ 14 [ 15
g Eugosto de explorar novos lugares, (1 tlz2]iis P14 ]
r. Weu trajeto & um verdadeiro aborrecimento. [ tjz iz ()4 (] {16 |
s, Sinte-me desconfortdvel por estar perto de pessoas que ndo onhego gquando viajo. [ ]z [E 14 115
t. E bom poder realizar comunicacfes nocaminho para otrabalho. [ ]z [E 14 115 [ |
u. & Unica coisaboasobre vigjar @ chegar ao seu destino. [ ]z [E 14 115
v. Emtemmos deviagens locais, tenho aliberdade deir a gualguer lugar que desejar. 1 [ 113 114 115
w. Podemos encontrarsolucBestecnolégicas rentdveis para o problema da poluicio doar. 1 [ 113 114 115
¥ Ter Ipjas e servigps auma curtadisténciada minha casa @ importante para mim. [ 112 ] 114 115
v. Eugosto de viajar sozinha, 1 tlz i3 L 14 15
7. Eu usomel tempo de viagem de forma produtiva, [ 11 [ 12 [ 13 [ 14 [ 15 [ 16 |
Zz. EII_|rIm|to minhas viagens de carro para ajudar a melhorar o congestionamento e a gualidade ()1 (]2 (13 [ 14 (15
25.Stporjmsamos demais rodovias, mesmo gue os impostos tenham gque pagar pormuitos dos ()1 (]2 (13 [ 14 (15
ac. Eu costumoficar doente quandoviajo. (1 tlz]is P14 (]
ad. Viver em uma unidade familiar miltipla{apartamenteo, condominio, ete.) n3ome dava
P11 1z tis] (14 N

privacidade suficiente.
ae Viajar égeralmente cansativo para mim. [ Lz 13 14 15
af. Eugostodeterurm guintal orande ern minha casa. 13 114 115

—
ra

4, Algumas pessoas podem valorizar seu tempo de deslocamento como uma transigio entre
trabalhoe casa, enguanto outras podern sentirque @ estressante ou uma perda de tempo. minutos
Paravocd, qual seria otempoideal de viagem?
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PARTE B: ESTILO DE VIDA ENQUANTO VIAJA

As perguntas nesta secdo se referem a varios aspectos de sua personalidade e estilo de vida. Ndo ha respostas certas ou erradas.

1. Por favor, indique o quéo bem cada uma das N&o muito | Moderadamente . Quase
. . Completamente Muito bem
seguintes palavras ou frases descreve vocé. bem bem completamente
a. Corro risco ()1 { )2 (13 ()4 (15
b. gosto de estar ao ar livre ()1 {32 ()3 (14 ]
¢. paciente ()1 (12 ()3 ()4 { }5
d. gostaria de ficar perto de casa ()1 ()2 ()3 ()4 {15
e. procurando variedade ()1 ()2 ()3 ()4 { )5
f. ambicioso ()1 ()2 ()3 { )4 ()5
g. gosto de mover em altas velocidades ()1 ()2 (13 ()4 ()5
h. eficiente (11 {32 ()3 (})a (15
i. gosto de serindependente ()1 ()2 ()3 ()4 {15
j. agressivo ()1 ()2 (13 ()a ()5
k. gosto de uma rotina ()1 ()2 ()3 ()4 { )5
|. aventureiro ()1 ()2 (13 ()4 {15
m. gosto de estar no comando { )1 ()2 ()3 ()4 { )5
n. esponténec ()1 {12 (13 (})a (15
0. gosto de estar sozinho ()1 ()2 (13 ()4 (15
p. inquieto ()1 {12 (K ()4 ()5
q. gosto de ser pontual ()1 {12 (13 ()a (15
2. Por favor, indique o quanto vocé concorda ou Discordo i Concordo Nao viajo para
) ) . Discordo Neutro Concordo
discorda com cada uma das seguintes afirmacdes. fortemente plenamente o trabalho
a. Eu sinto que estou perdendo tempo quando tenho
()1 ()2 ()3 ()4 ()5
que esperar.
b. O trabalho e a familian&o deixam tempo suficiente
. ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
paramim.
¢. Paramim, um carro nada mais é do que uma
. . ()1 ()2 ()3 {)a ()5
maneira conveniente de se locom over.
d. Eu gostaria de passar mais tempo no trabalho. ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
e. Fu ndo gosto de ficar em um lugar por muito tempo. ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
f. “Aquele gue morre com mais brinquedos vence.” {J1 ()2 ()3 ()4 ()5
g. Muitas vezes sinto que ndo tenho muito controle
. . ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
sobre a minha vida.
h. Minha familia e meus amigos sdo mais importantes
. ()1 ()2 ()3 {)a ()5
paramim do que meu trabal ho.
Eu. Euvejo meu carro (ou outro veiculo) como tendo
: ()1 ()2 ()3 {)a ()5 ()6
personalidade.
j. Eu gostaria de passar mais tempo em "causas"
- L L (11 ()2 ()3 ()4 ()5
sociais, ambientais ou religiosas.
k.Eu ndo necessariamente teria que gostar tanto do
meu trabalho, contanto que ganhasse dinheiro {11 ()2 ()3 ()4 ()5
suficiente.
|. Eu gostaria de passar mais tempo com minha familia
B P P ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
e amigos.
m. Diversdo é ter algo de bom para mostrar. ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
n. Eu sou praticamente um worka holic. ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
0. Eu geralmente tento passar algum tempo a cada
geraim P 8 P (11 ()2 ()3 ()4 ()5
semanasozinho.
p. Ocasionalmente, eu estaria disposto a desistir de
1 2 3 4 5
um dia de salario para terum dia de folgano trabalho. ¢ ) ) ) t)
¢. Paramim, um carro é um simbolo de status. {J1 ()2 ()3 ()4 ()5
r. Eu geralm ente estou satisfeito com a minha vida. ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
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PARTE C: QUANTIDADE DE VIAGEM QUE VOCE REALIZA

Gostariamos de ter uma nogdo da quantidade de viagens que vocé faz atualmente para diversos fins, independentemente do meio de
transporte utilizado. N3o inclua viagens feitas como operador ou membro da tripulagdo em um trem, avido, caminh3o, 6nibus ou havio.

1. Contando somente viagens de curta distancia (100 milhas

ou menos em um sentido), calcule com que frequéncia vocé Nunca Menos de uma |1-3 vezes |1-2 vezes 3-4 vezes por |5 ou mais vezes

costuma fazer cada um dos seguintes tipos de viagens, por vez por més por més |porsemana [semana porsemana

qualquer meio de transporte:

indo para o trabalho ou escola {11 {12 { )3 {14 ()5 ()86
ara atividades relacionadas ao trabalho / escola (ndo

:'Dncluem deslocamento didrio) ( ()1 ()2 ()3 ()4 ()5 ()6

para compras de supermercado [ ()2 ()3 ()4 ()5 ()6

comer uma refeicio ()1 ()2 )3 ()4 )5 ()6

para entretenimento / recreacio / atividades sociais ()1 ()2 )3 ()4 )5 )6

Apenas levar outras pessoas para onde elas precisam ir

(cFrJiangas, idosos, eth.J) i i ()1 ()2 (13 ()4 (15 (16

gz:::;ﬂ;;zs;::’.l:t?)ﬂns combinados (negdcios pessoais, ()1 ()2 ()3 ()4 ()5 (16

2. Contando somente viagens de curta distincia (100 milhas ou menos em um sentido), calcule a distdncia total que vocé percarre em uma
SEMANA tipica de sete dias em cada uma das seguintes categorias. Percebemos que muitas pessoas podem nao conhecerexatamente
essas quantias - sua melhor estimativa € boa. Se vocé nunca viajar em uma determinada categoria, escreva “0” naquele espaco em branco.

Categorizado por meio de viagens:

motorista / passageiro em qualgquerveiculo pessoal {carro,

N km/semana
van, caminhao pequeno)
em um Gnibus km/semana
em um trem / metro km/semana
caminhada / corrida / ciclismo km/semana

outros meios de viagem

(por favorespecifique):

km/semana

TOTALpara TODAS as viagens de curta distancia por qualquer meio {deve sera soma dos valores acima) - necessario para ajudara

responder a préxima pergunta milhas / semana

Categorizado porfinalidade {(a soma pode ser menor que o total anterior, pois alguns propdsitos podem nao estar incluidos, mas ndo

devem ser maiores do que ototal anterior):

comutar de / para o trabalho ou a escola km/semana
para atividades relacionadas ao trabalho / escola km/semana
para compras de supermercado km/semana
comer uma refeicio km/semana
para entretenimento / recreacdo / atividades sociais km/semana
apenas levando os outros onde eles precisamir km/semana
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3. Contando apenas viagens de longa disténcia (mais de 100milhas de ida), quantas vezes no ano passado (1997) vocé viajou para cada uma das
seguintes areas, para cada finalidade? Por "velculo pessoal ” queremos dizer como motori sta ou passageiro em qualguer carro, van ou caminhio
pequeno, sejaseuou de outra pessoa Se vood visitou mais de uma drea namesma viagem, conte apenas a drea mais distante visitada nessa

viggem, "Cutros meios” indu Snibus, rem, barco, ete

Relacionados a trabalho /
escola (ndo incluindo trocas)

Entreteniments / Lazer / Social
{incluindo férias, etc)

Qutros propdsitos

Numero de viagens por

Califérnia ou estados adjacentes (Oregon, Nevada,
Arizona)

Welculo pessoal
Awido

Weiculo pessoal
Awido

Outros meios

Outros meios

Cuaisquer meios

Cutros estados ocidentais (Wash., Wyo., [daho, Utah,
Mont., E Colorado, Nowo MMéxico)

Welculo pessoal
Awido

Weiculo pessoal

Quaisquer meios

Awido

Outros meios

Outros meios

Erm outros lugares nos EUA (exceto no Alasca ouno Haval)

Welculo pessoal
Awido

Weiculo pessoal

Quaisquer meios

Awido

Outros meios

Outros meios

Alasca, Canadd, Meéxio

Welculo pessoal
Awido

Weiculo pessoal

Quaisquer meios

Awido

Outros meios

Outros meios

América Central / do Sul, Caribe

Welculo pessoal
Pwvido

Weiculo pessoal

Cuaisquer meios

PwiBio

Outros meios

Outros meios

Asia

Avido

Avido

Outros meios

Outros meios

Cuaisquer meios

Austrélia Mova Zeldndia, Padfico {induindo o Havai)

Avido

Avido

Outros meios

Qutrosmeios

Cuaisquer meios

Reino Unido / Europa / E Oriente hWEdio

Lwidio

Lo

Outros meios

Outros meios

Cuaisquer meios

Africa

Avido

Avido

Outros meios

Outros meios

Quaisquer meios
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PARTE D: COMO VOCE VE SUA VIAGEM

4. Tendo em mente que a viagem estd a qualquer distincia, com Nunca/

a . s Asvezes | Frequentemente
que frequéncia vocé viaja ... Raramente
a. sem destino em mente? ()1 ()2 ()3
h. uma nova rota para um destino familiar? ()1 ()2 ()3
c. para explorar novos lugares? ()1 ()2 {)3
d. apenas por diversdo? ()1 ()2 ()3
e. fora do seu caminho para ver belas paisagens? ()1 ()2 ()3
f. para um destino mais distante do que o necessario (como um (1)1 (12 (13
restaurante ou loja), em parte pela diversdo de viajar para la?
g. para mostrar um meio de transporte? ()1 ()2 { )3
h. apenas para relaxar? ()1 ()2 ()3
i. quando vocé precisa de tempo para pensar? ()1 ()2 {13
i.nptcc))rr:cr)r; caminho mais longo para experimentar mais do seu ()1 ()2 ()3
k. principalmente estar sozinho? {11 (12 {13
|. para esvaziar sua cabeca ()1 ()2 ()3
m. um veiculo off-road , por diversio? ()1 (12 ()3

Mesta secdo, primeiro perguntamaos como vocé descreveria a quantidade de viagens que vocé faz. Em

seguida, perguntamos se vocé deseja alterar o valor da viagem. Por exemplo, vocé pode sentir que viaja

“muito”, mas ainda quer viajar “a mesma quantidade” ou “mais”. Por fim, perguntamos o quanto vocé

gosta ou ndo gosta de viajar sozinho.

1. Para cada uma das categorias a seguir, circule o ndmero na escala que melhor descreve como vocé

visualiza a guantidade de viagens gue vocé faz. Se uma categoria ndo se aplicar a vocé, circule "1" para

essa categoria.

a. Para viagens de curta distncia (100 milhas ou menos em umm Onico sentido), sinto que viajo ...

Menhum Muito
para TODAS as viagens de curta distincia 1 2 3 4 5
Categorizado por propdsito:
Menhum Muito
indo ao trabalho ou escola 1 2 3 4
para atividades relacionadas ao trabalho / escola 1 2 3 1 5
para compras de supermercado 1 2 3 4 5
comer uma refeicdo 1 2 3 4 5
para entretenimento / recreagdo / atividades sociais 1 2 3 il 5
apenas levando os outros onde eles precisam ir 1 2 3 1 5
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Categorizado por meio de viagens:

Menhum Muito
motorista / passageiro em qualguer veiculo pessoal {carro, 1 5 3 4 -
van, caminhdo pequeno)
em um énibus 1 2 1 5
em um trem / metro 1 4
caminhada [ corrida / ciclismo 1 2 4 5
outros meios de viagem (por favor especifique): 1 5 3 4 s

b. Para viagens de longa distancia (mais de 100 milhas em um Unico sentido), eu sinto que viajo ...

MNenhum Muito

no geral, para TODAS as viagens de longa distancia 1 2 3 4 5
Categorizado por finalidade:
para atividades relacionadas ao trabalho [ escola 1 2 4 5
para entretenimento / recreacio / atividades sociais 2 4 5
Categorizado por meio de viagens:
condutor / passageiro em qualguer veiculo pessoal 1 2 4 5
em um avido 1 2 4 5
outros meios de viagem (por favor especifique):

gem (p pecifique) 1 5 3 4 s

2. Agora, queremos obter sua reagdo & quantidade de viagens que vocé faz em cada uma das categorias abaixo.
Suponha gue vocg nunca viaje para um determinado propdsito ou por um certo meio (indicado pelo circulo “1% ou
“nenhum” para aquela categoria na Questdo D.1). Se vocé ndo quiser viajar nessa categoria, verifigue aqui “sobre o

mesmao” (isto &, ainda “nenhum” para esse propdsito ou meio).

a. Para viagens de curta distancia, gostaria de viajar

em comparagdo com o forma que fago agora:

Nenhum Muito
para TODAS as viagens de curta distancia 1 2 3 4 3
Categorizado por finalidade:

Nenhum Muito

indo para o trabalho ou escola 2 3 4
para atividades relacionadas ao trabalho / escola 1 2 3 a4 5
para compras de supermercado 1 2 3 4 5
comer uma refeigdo 1 2 3 4 5
para entretenimento / recreago / atividades sociais 1 2 3 4 5
apenas levando os outros onde eles precisam ir 1 2 3 4 5
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Categorizado por meio de viagens:

em qualguer veiculo pessoal (carro, van, caminh3o pequena) 1 2 3 4 5
em um Gnibus 1 2 3 4 5
em um trem / metro 1 2 3 4 5
caminhando / corrida / bicicleta 1 2 3 4 5

t ios de vi f ifi :
outros meios de viagem (por favor especifique) 1 9 3 4 5
b. Para viagens de longa distancia, (mais de 100 milhas em um Unico sentido), eu gostaria de viajar ...

MNenhum Muito
para TODAS as viagens de longa distancia 1 2 3 4 5
Categorizado por finalidade:
para atividades relacionadas ao trabalho / escola 1 3 4 5
para entretenimento / recreagdo [ atividades sociais 1 3 4 5
Categorizado por meio de viagens: B
em qualquer veiculo pessoal [carro, van, caminhdo pequeno) 1 2 3 4 5
em um avido 1 2 3 4 5
outros meios de viagem (por favor especifique):
gem (p pecifique) 1 2 3 a 5

3. Como vocé se sente em viajar em cada uma das seguintes categorias? Ndo estamos perguntando como vocé se sente

sobre a atividade no destino, mas sobre a viagem necessaria para chegar |4. Mesmo se vocé raramente ou nunca viajar

em uma determinada categoria, vocé ainda pode ter um sentimento sobre isso.

a. Para viagens de curta distdncia (100 milhas ou menos em um sentido):

Discordo Concordo

fortemente|Discordo | Neutro | Concordo | plenamente
sentimento geral sobre viagens de curta distancia ()1 ()2 [ )3 [ )4 [ )5
Categorizado por finalidade:
indo para o trabalho ou escola ()1 ()2 )3 ()4 )5
para atividades relacionadas ao trabalho / escola ()1 ()2 )3 ()4 )5
para compras de supermercado ()1 )2 )3 )4
comer uma refeicdo ()1 )2 3 )4
para entretenimento / recreacdo / atividades sociais ()1 )2 ()4
apenas levando os outros onde eles precisam ir ()1 )2 ()4
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Categorizado por meio de viagens:

em um veiculo pessoal (carro, van, caminhdo pequeno
velculo pessoa | peduend (1 | Oz 0s] s | s
em um dnibus
em um trem / metro ()1 ()2 E [ )4 )5
caminhada / corrida / ciclismo { )1 ()2 [ ()3 { )4 { )5
outros meios de viagem (por favor especifique):
o L (1 | Oz Os| (s | (s
b. Para viagens de longa distancia (mais de 100 milhas em um Unico sentido):
Discordo Concordo
fortemente [ Discordo| Neutro|Concordo| plenamente
sentimento geral sobre viagens de longa distancia { )1 ()2 ()3 {14 { )5
Categorizado por finalidade:
para atividades relacionadas ao trabalho / escola ()1 ()2 BE ()14 ()5
para entretenimento / recreagdo / atividades sociais ()1 ()2 1 ()3 ()4 (BE
Categorizado por meio de viagens:
em um veiculo pessoal {carro, van, caminhdo pequeno) ()1 ()2 BE ()14 ()5
em um avido ()1 (J2 1013 ()4

outros meios de viagem (por favor especifique):

()1 ()2 ()3 ] ()4 ()5
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PARTE E: SUAS ESCOLHAS RELACIONADAS A VIAGEM

Varias escolhas podem ser feitas que afetam a quantidade e a natureza das viage ns das pessoas. Estamosinteressados em conhecer
algumas das escolhas que vocé fez ou pode estar considerando fazer. "Ha quanto tempo” refere-se ao momento maisrecente em

que vocé fez essa escolha.

1. Primeiro, estamos interessados em saber qual dos se guintesvocé ja fez e por qué.

Por qué? (margue todos gue se aplicam)

Nio Reduzindo
aplicado Feito: ha Pessoal Relacion:?ldo Relacionado -fJu Outros
quanto afamilia | ao trabalho |fadlitando
tempo? viagens
a. Comprar um carro com sistema de som {) anos| () {) { ) { ) ()
b. Comprar um celular {) anos| () () () {) ()
c. Conseguir um carro melhor {) anos| () {) {) {) {)
d. Conseguir um carro com e conomia de
combustivel (=" O Q) 0) O |0
e. Alterar o hordrio de partida da viagem de trabalho {) anos| () () () () {)
f. Contratar alguém para fazer trabalho em casaou 0)
. ___ anos

no quintal ) ) ) () ()
g. Adotar flextime {time flexivel) {) anos| () {]) {) {] ]
h. Adotar uma semana de trabalho compactada
{como uma agenda “9/80") () ——anos| () () () () )
i. Parar de dirigir sozinho para o trabalho {) anos| () {) () { ] ()
j. Comecar a dirigir sozinho para o trabalho { ) anos| () {) { ) { ] ()
k. Comprar equipamentos / para trabalhar em casa {) anos| () {) (] () ()
I. Telecomutaciio Telecommute {parcial ou integral) () anos| {} () () () ()
m. Mudar de emprego ...mais perto de casa ... mais

() ___anos| () () () () ()
longe de casa
n. Mudar de casa ... mais perto do trabalho ... mais

() ___anos| () () () () ()
longe do trabalho
o. Trabalhar apenas em um periodo, em vez de
tem po integral () ___anos| () () () () ()
p. Comecar um negdcio em casa ou coloquar mais
esforco em um ja existente ) —anos| () () () ) 0
. Se aposentar ou parar de trabalhar { ) anos| () {) { ) { ] ()
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2. Agora, mesmo que vocé ja tenha feito algumas dessas escolhas, ou pode estar pensando emfazer uma mudanca semelhante
novamente ou considerar novas opc¢des. Para esta questdo, estamos interessados em qual dos seguintes vocé esta considerando e

por qué.
Considerando seriamente:
NG Por qué? {margue todos gue se aplicam)
tmd Reduzindo
pe?san ° Feita: hd Relacionado |Refacionado ou
seriagmente Pessoal N . Outros
quonto o fomific  |oo trabalho |fociftondo
tempo? viagens
a. Comprarum carro com sistema de som {1} anos| () (] [} [} (1}
b. Comprarum celular [ anos| () [ () () {1}
c. Conseguir um carro melhor { ] anos| () () ) ] (]
d. Conseguirum carro com economia de anos
combustivel () () () () () ()
e. Alteraro horario de partida da viagem de trabalho (] anos| () (] () () (]
f. Contrataralguém para fazer trabalho em casa ou
) () anos
no quintal () (1 (1 (] (]
g. Adotar flextime {time flexivel) ] anos| (1} ] () () { ]
h. Adotar uma semana de trabalho compactada
{como uma agenda “9/80°) () |__anos| () () () () ()
i. Pararde dirigir sozinho para otrabalho () anos| () () { ] { ] { )
j- Comecar a dirigir sozinho para o trabalho (] anos| () (] () () ()
k. Comprarequipamentos / paratrabalharem casa (] anos| () (] () () {1}
|. Telecomutacio Telecommute (parcial ou integral) ] anos| () ] () () {)
m. Mudar de emprego... mais perto de casa ... mais
longe de casa () anos| () () () () ()
n. Mudarde casa... mais perto dotrabalho... mais
longe do trabalho () —anos) () () () () t
o. Trabalharapenas emum periodo, em vez de
. () |__anos| () () () () ()
tempo integral
p. Comecar um negocio em casa ou coloquar mais
estorco em um ja existente () —anos) () () () () )
q. Se aposentarou pararde trabalhar () anos| () (] () {1 {1}

PARTE F: INFORMAGAO GERAL

Suas respostas nesta se¢do nos permitem projetar os resultados desta pequena amostra para a populagdo como um
todo. Por membros da familia, queremos dizer “pessoas que vivem juntas e compartilham pelo menos algumas
atividades e alguns recursos financeiros”. Os colegas de quarto comuns geralmente ndo seriam considerados membros
da familia.

|1. Vocé tem carteira de motorista? |1( ) sim |2( ) ndo |

|2. Quantos outros membros da sua familia possuem uma carteira de motorista? | |

|3. Vocé é ... |1( } Masculino |2( ) Feminino |

1( )23 ou mais jovens |2( ) 24-40
4, Qual a sua idade? 3()41-¢4 4( ) 6574
5( ) 75 anos ou mais
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5. Vocd tem quaisquer condicBes fisicas ou ansiedades que o impegam ou limitem ...|  Sem  |Frequetemente Absolutamente
limitagdo Limitado Limitado
a. dirigir durante o dia? ()1 { )2 {13
b. dirigir & noite? ()1 ()2 ()3
c. dirigir em rodovias? ()1 {12 {13
d. pegar o transporte publico? ()1 ()2 {13
e.voaremum avido? ()1 ()2 ()3
f. caminhar? ()1 {12 {13
g. andar de bicicleta? ()1 ()2 BE
|6. Quantos veiculos pessoais [carros, vans, caminhOes pequenos) sua casa possui? ‘
7.Qual € o percentual do tempo que um veiculo pessoal esta disponivel quando 0% 20% 60%
vocé precisa? {Marque com um circulo)
80% 100%

8. Qual € a marca, o modelo e o ano do veiculo que vocé dirige com mais Marca Modelo Ano
frequéncia? ({ ) NZo aplicavel
9. Quantos trabalhadores a tempo integral e atempo parcial estdonosua { ) trabalhadores em tempo integral
dependéncia familiar (incluindo vocé)? { ) trabalhadores a tempo parcial
10. Se vocé nasceu aqui ou hado, ha quanto tempo vocd mora nos Estados Unidos? ‘ _ anos

1( ) Alguma escola primaria ou secundaria

2( ) Diploma do ensino médio

3( A faculdad la técni
11. Qual é o seu histdrico educacional? {(Verifique o mais alto nivel atingido) () Aguma faculdade ou escola técnica —

4 () Faculdade de 4anos / grau de escola técnica

5( ) Alguma escola de pds-graduacdo

6( ) Graduacdo (s) / pés-graduacdo completada

1( ) Trabalhador em tempo integral

2 { ) Trabalhador em tempo parcial
12. Qual é o seu status atual de emprego? 3{ ) Trabalhador d~omest|co {Dona de casa)

4 ( ) Estudante / ndo empregado

5( ) Desempregado

6( ) Aposentado

1{ ) Trabalhador doméstico {(Dona de casa)

2( ) Servigo/ reparo

3( ) Vendas
13. Qual categoria melhor descreve sua ocupagdo (mesmo se vocé esta 4 ( ) Produgiio / construgio / artesanato
desempregado ou aposentado)? 5( ) Gerente / administrador

6( ) Suporte administrativo

7 ( ) Profissional / técnico

8 () Outro {por favor, especifique):
14. Quanto tempo normalmente leva para vocé chegar ao trabalho (emum minutos
Unico sentido)? () N8o aplicavel
|15. Quio longe vocé mora do trabalho? () N8o aplicavel) Km

|16. Numero de pessoas (incluindo vocé) em sua casa:




{ ) pessoas menores de 6anos
{ ) pessoas6-15
17. Por favor, indique o nimero de membros do seu domicilio familiar { ) pessoas16-18
{incluindo vocd) que se enquadram nos diferentes grupos etarios indicados |{ ) pessoas 19-23
abaixo (as suas respostas devem corresponder ao nimero de pessoasque |{ ) pessoas 24-40
indicou na Pergunta 16): { ) pessoas 41-64
{ ) pessoas65-74
{ ) pessoas com 75 anos ou mais
18. Existe alguém em sua casa (exceto pré-escolares) que precisa de 1( )sim 2( )ndo

cuidados espediais?

1{ ) Menos de US$ 15.000

2{ JUSS$15.000a US $34.999

19. Por favor, verifique a categoria que contém o seu rendimento familiar 3{ JUS$35.000a US $54.999

onual aproximado antes dosimpostos. 4{ YUSS$55.000a US $74.999

5{ JUSS75.000a US $94.999

6( ) USS 95.000 ou mais

1{ ) Menos de US% 15.000

2{ JUSS$15.000a US $34.999

20. Por favor, verifique a categoria que contém o seu rendimento pessoal 3( ) US$35.000aUS $54.999

anual aproximado antes dos impostos. 4{ YUSS55.000a US $74.999

5{ JUSS$75.000a US $94.999

6( )US S 95.000 ou mais

OPCIONALI Se vocé estiver disposto a ser entrevistado mais sobre esse assunto, agradeceriamos muito. Em caso afirmativo, forneca
as seguintes informacdes:

Nome:
Endereco {casa ou trabalho): MNumero de telefone durante o dia:
Endereco de e-mail:

Nés valorizamos qualquer comentdario adicional que vocé possa ter. Por favor, escreva-os no espaco abaixo e f ou anexe outra

OBRIGADO PELA AJUDAI
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Instrumento de Pesquisa desenvolvido por OAKIL (2013)

Onderzoek individuele keuzes
. ten aanzien van woning en autobezit

Parte 01: Informacgdes Gerais

1. Enderego do seu domicilio? (Mome da rua ou CEP)

2. Qual & a sua cidade natal?

3. {Sewvocé ndo nasceu no Brasil) Desde quando vocé mora no Brasil?

Faru et Geowetenchappen

Heldelberg laan 2
A5B4 5 Utrachit

Preencha a tabela abaixo com as informagdes de cada membro do seu domicilio. Comece por seus proprios dados.

Pessoa 01 (Wocé) Pessoa 02 Pessoa 03
4. Ano de Mascimento
5 Sexo i. Masculino i. Masculino i. Masculino
ii. Femining i Femining i Femining

5. Posigdo no Domicilio

i Chefe de familia

il Parceiro(@yConjuje
iii. Filho(a)

. Paifae

v, Outro (especifique)

i Chefe de familia

i Parceiro(a) Cénjuje
il Filho(a)

iv. Paifi&e

v, Outro {especifigue)

i Chefe de familia

i ParceirolayCdnjuje
i Filhofa)

iv. Paifh&e

v, Qutro {especifique)

7. Grau de Escolaridade

I. Sem escolandade

ii. Ensino Fundamental Incompleto
iii. Ensino Fundamental Completo
iv. Ensino Meédio Incompleto

v. Ensino Meédio Completo

Wi, Ensino Superior Incompleto
Wi Ensino Superior Completo
Wil. Especializacio

i. Sem escolaridade

ii. Ensino Fundamental Incompleto
jii. Ensino Fundamental Completo
iv. Ensino Médio Incompleto

v Ensino Médio Completo

Wi, Ensino Superor Incompleto
Wi, Ensing Superior Completo
Wil Especializagao

i. Sem escolaridade

ii. Ensino Fundamental Incomplsto
iil. Ensino Fundamental Completo
iv. Ensino Médio Incompleto

v. Ensino Médio Completo

W. Ensino Superior Incompleto
Wi, Ensino Superior Completo
Wil Especializagao

8. Ocupacdo

ix. Mestrado ix. Mestrado ix. Mestrado
w. Doutorado «. Doutorado ¥, Doutorado
®i. Outro ®i. Outro %1, Outro

i. Estudante i. Estudants i. Estudants
ii. Empregado ii. Empregado ii. Empregado
iii. Auténomo jil. Autdnomo jil. Autdnomo

iv. Desempregado

v, Aposentado

Wi, De licengal Afastado

Wi Sem ocupagay Munca trabahou
Wil Prendas domésticas

iv. Desempregado

v Aposentado

Wi, De licencal Afastado

Wi Sem ocupacao’ Munca trabalhou
Wil Prendas domésticas

iv. Desempregado

v, Aposentado

Wi, D liceng af Afastado

Wi Sem ocupagacd Munca trabalhou
siil. Prendas domesticas

2. Outro ix. Outro . Qutro
9 Local de Trabalhof
Estudo
10. Possui carteira de I Sim i Sim i Sim
Habilitagéo i N&o ii. Méo i Néo
11. Possui desconto para I Sim i 5im i Sim
Transporte Publico? ii. Mao ii. Nao ii. Mao
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Pessoa 04

Pessoa 05 Pessoa 06 Pessoa 07
I. Masculino 1. Masculing I. Masculing 1. Masculine
1. Feminino Il. Feminino 1. Femining 1. Femining

I. Chefe de familia
il Parceiro(a¥Cdnjuje
. Filhoia)

v, Pai/tae
v_Outro (especifique

1. Chefe de familia
Il Parceiro(a yCénjuje
1. Filho(a)

. PaiiMae
v Outro (especifigus)

I. Chefe de famlia
Il Parceiro(a ¥ Conjuje
. Filhota)

v, Pai/Mae
v Outro (especifiqus)

1. Chefe de familia
Il Parceiro{a)fCénjuje
1. Filho(a)

. PaifMae
v Outro [especifique)

I. 5em escolandade

il Ensino Fundamental Incompleto
. Ensino Fundamental Completo
v, Ensino Médio Incompleto

v. Ensino Médio Completo

vi. Ensino Superior Incompleto
vil. Ensinc Superior Completo
vill. Especializagio

ix. MWestrado

I. Sem escolandade

il Ensino Fundamental Incompleto
1. Ensino Fundamental Completo
Iv. Ensino Madio Incompleto

v. Ensino WMédio Completo

vi. Ensino Superor Incompleto
vil. Ensino Superior Completo
vill. Especializagio

I. 5em escolaridade

il Ensino Fundamental Incompleto
. Ensino Fundamental Completo
v, Ensino Médio Incompleto

v. Ensino Meédio Completo

vi. Ensino Supenor Incompleto
vii. Ensino Supenor Completo
vill. Especializagéo

I. Sem escolaridade

il Ensino Fundamental Incompleto
1. Ensino Fundamental Completo
Iv. Ensino Médio Incompleto

v Ensino Médio Completo

wi. Ensino Supenaor Incompleto
vii. Ensino Supenor Completo
Wi, Especializagéo

iv. Desempregado

v. Aposentado

vi. De licenga/Afastado

vil. Sem ocupagdo/ Nunca trabalhou
vill. Prendas domésticas

1. Outro

iv. Desempregado

v, Aposentado

vi. De licenga/Afastado

vil. Sem ocupago/ Nunca trabalhou
viil. Prendas domésticas

iv. Desempregado

v. Aposentado

vi. De licenga/Afastado

Vil Sem ocupagio/ Nunca trabalhou
vili. Prendas domésticas

ix. Mestrado ix. Mestrado ix. Mestrado
¥. Dautorado %. Doutorado x. Dautorado ¥. Doutorado
¥i. Outro ®i. Outro ¥i. Outro ¥i. Outro
i. Estudante i. Estudante i. Estudante i. Estudante
ii. Empregado iil. Empregado ii. Empregadao ii. Empregado
iii. Autdnomo i, Autdnoma i, Autdnamo ji. Autdnomo

iv. Desempregado

v, Aposentado

Y. De licengasAfastado

Wi, Sem ocupagaol Nunca trabalhou
Wil Prendas domésticas

. Outro 1. Outro 1. Outro
I.Ssim 1. Sim I.Ssim 1. Sim
ii. N&o ii. N&o ii. N&o i, Ndo
1. 5im 1. Sim 1. 5im 1. 5im
i MNao il Nao ii. MNao il N&o
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12. Vocé possui alguma necessidade
especial que o impec¢a de usar algum modo
de transporte?

i. Sim

ii. Nao

13. Se voc 8 respondeu sim & pergunta anterior, quais modos de transporte vocé nédo pode
utilizar? (Mais de uma resposta pode ser marcada)

i. Automodvel
ii. Motocicleta
iii. Onibus

iv. Metrd

v. Bicicleta

vi. Caminhada

vii. Qutros (especifique)

14. Vocé pretende se mudar dentro dos
préximos 2 anos?

i. Sim
ii. Nao

15. Se vocé respondeu sim a pergunta anterior, explique por que vocé pretende se mudar

{Mais de uma resposta pode ser marcada)

Domicilio

Residéncia Atual

i. Casamento/Uniéo estavel
ii. Divorcio/Separacéo
iii. Para morar sozinho
iv. Para dividir moradia

v. Nascimento de filhos(as)

vi. Falecimento de um membro do domicilio
vii. Aumento da renda familiar

viii Diminuicdo da renda familiar

ix. Outro (especifique)

i. Residéncia muito pequena

ii. Residéncia muito grande

iii. Preferéncia por aluguel a imovel proprio
iv. Preferéncia por imovel préprio a aluguel
v. Preferéncia por outro tipo de habitacédo
vi. Preferéncia por condominio fechado

vii. Estacionamento

viii. Auséncia de elevador

i¢. Auséncia de DCE

X. Auséncia de "coisas de condominio”
{lavanderia, piscina, churrasqueira, etc)
xii. Outro {especifique)

Vizinhanca Atual

Emprego

i. Falta de manutengéo (limpeza,
paisagismo, etc)

ii. Falta de seguranga

iii. Odores desagradaveis, ruido, ou poeira
iv. Instalagdes inadequadas (infraestrutura)
v. Acessibilidade a transporte pablico

vi. Qutro {especifique)

i. Mudou de emprego/local de estudo

ii. Trocou para emprego em horario integral
iii. Trocou para emprego de meio periodo
iv. Se aposentou

v. A procura de emprego

vi. Foi demitido/pediu demisséo

Rede Social

vii. Qutro (especifique)

i. Estar mais proximo dos amigos

ii. Estar mais proximo da familia

iii. Estar mais proximo dos amigos dos
filhos

v. Outro (especifique)
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Parte 02: Informacgdes Pessoais

1. Calendario de Atividades

Responda todas as quest@ies do calendaro a seguir emn relago a0 ano de 1990 & para o5 anos subsequentes, caso hajam alteragdes.

Mota Por favor, use X" ou i para indicar o ano onde ocarred d eventa descrito. Use setas ou linhas para indicar um periodo

Ocupagio

1. Preencha sua ocupag 80 em 1990, e toda ver gue houve alterag&o

1990 (ou antes)

1891

1992

2010

i. Estudante

ii. & grocura de emprego

jii. Empregadoia) por meio periodo
iv. Empregada(a) par tem po integral
v, Aposentadofay Sem ocupagdo
i, W&o lembro

2 Preencha a ocupagao dofa) seujua) parceirofa) em 1990, e toda
WwEZ Que houve alterag o, caso aplicavel

i. Estudante

ii. A& procura de emprega

jii. Empregadoia) por meio periodo
iv. Empregada(a) par tem po integral
v, Aposentadofay Sem ocupagdo
wi. W&o lembro

Renda Familiar

3. Indigue a sua renda (bruta, por més) para cada ano

1390 (ou antes)

1891

1992

2010

i. Inferior 2 R$ 500,00

ji. Entre R$500,00 e R$1000,00
jii. Entre R$1000,00 & R$1500,00
v, Entre R$1500,00 & R$2000,00
v Acima de RE2000,00

vi. N&o lembro

4, Indigue renda {hruta, par més) dofa) seuiua) parceira(a) para cada
ano_caso aplic avel

19590 (ou antes)

1891

1892

2010

i. Inferior a R$ 500,00

ii. Entre R$300,00 e R$1000,00
jii. Entre R$1000,00 e R$1500,00
v, Entre R$1500,00 & R$2000,00
v, Acima de RE 2000,00

vi. NAo lembro

Residéncia

1590 (ou antes)

1991

1992

20ma

5. Mencione guantas pessoas viviam nesta residéncia em 1990, e
toda vez gue esse numero foi alterado

6. Indique no calendario com "X ou "' 3 oCOméncia de um ou mais
dos sequintes eventos:

i.%Yocé saiu da casa das pais

ii. Casarnento/Diddir moradia

iii. Mascimento de filhos(as)

iv. Seus filhos(as) sairam de casa

v. Divorcio/Separagao

wi. Falecimento de um memhbro do domicilio {por favor, mencione sua
relagio com o falecidao)

Cas0 OUirD evenio relevante tenha 0Comido, por favor, especifique-o
NOs ESPEC0S 3K & MAQUE-0 N0 calendana,

1950 (ou antes)

1891

1892

2010

vil. Outro (especifigue)
il Cutro (especifique)
i%. Outro (especifique)
X . Outro (especifigue)
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Preencha a planilha @ seguir com dados referentes & sua residéncia atual, & as 9 antedores {no periodo de 1990 até hoje)
Mota Omita pefiodos de menos de seis meses. Use "x' ou e para indicar sua resposta.

Caracterizacio da Residéncia

Residéncia Atual

Residéncia Anterior 01

Residéncia A nterior 02

7. Endereco CEP (ou ponto de
tefzréne ialc ruzament o entre mias mais prixima

8. Emgue ano vocé se mudou para este enderego?

i. Casa i. Casa i Casa
ii. Apattamenta ii. Apartamento ii. Apartamento
8. Tipo de habitagdo jii. Quarte/Penséo jii. QuartoPensio jii. Quarto/Pensio
iv. Repihlica iv. Repdhlica . Republica
i, Qutro (e specifique) . Cutro {(especifique) i DUt (espec fique)
i. Alugado i. Alugado i Alugado
10. Condigéo de propriedade do imdvel ii. Imdvel proprio ii. Imével praprio ii. Iméwel proprio

iil. Outro {especifigue)

iii. Cutro {@specifique)

iii. Outro {especifigue)

11. Despesa mensal

12, Nimero de aposertos

i. Garagem i. Garagem i. Garagem
13 Etaciorarmenta ii. Estacionamento plblico [i. Estacionamento publico ii. Estacionarnento plblico
iii. Mama fii. Marua iii. Ma rua
iv. Qutro (especifique) iv. Outro (especifique) te. Cutro (especifique)
14, Condaominio fec hado i. Sim i Sim i Sim
ii. MNao ii. Mao ii. Mao

Quais das seguintes circunstancias foram relevantes na deciséio de se mudar para outra resdéncia? (Mais de uma re

i. CasamentoflUnido estével
ii. DivirciodSeparagdo
iii. Para maorar sozinho

i. Casamento/Unido estavel
ii. Divdrciof Separag 40
iii. Para morar sozinho

sosta pode ser marcada)

15, Raz des pessoais MN&o se aplica iv. Para dividir moradia ir. Para dividir moradia
v. Mascimento de filhos(as) v. Mascimento de filhos{as)
wi. Falecirento de um membro do dorricilio v, Falecimento de urn merbro do domicilio
wil. Qutro (especifique) wii. Dutro (especifique)

" - ) i. Aumento da renda familiar i Aumento da renda farmiliar

16. Renda familiar M&o se aplica e o e e I
i Diminuicdo da renda farmiliar i Dirminuicao da renda familiar
i. Residéncia muito peguena i. Residéncia muito pequena
ii. Residéncia muito grande ii. Residéncia muto grande
v. Preferéncia por outro tipo de habitagdo v. Preferéncia por outro tipo de habitag o

17. Inzatisfag d0 com as caracteristicas da = . . Ests;lmo.namento " Estgcpnamento

resiténcia Mao se aplica V. Auseﬁnmg e elevadar ¥ Auseﬁnmg de elevadar
vi. Auséncia de DCE W. Auséncia de DCE
vii. Preferéncia por ¢ ondorninio fec hado Wi, Preferéncia por condominio fec hado
wiii. Auséncia de "coisas de condominio” wiil. Auséncia de "coisas de condominic’
{lavanderia, piscing, chumasgueira, eto) (avanderia, piscina, churrasgueira, ete)
ix. Qutro (especifigue) k. Outro {especifique)

18, Preferéncia por condigdo de propriedade do Mo se aplica i. Preferéncia por aluguel a irmdvel praprio i. Preferéncia por aluguel a imdvel proprio

imdwel

ii. Preferéncia por imdvel proprio @ aluguel

ii. Preferéncia por imdvel praprio a aluguel

19, Insatisfag 40 com avizinhang a

MEo se aplica

i. Falta de manuten; 4o

ii. Falta de sequrang a

jii. Odores desagradéveis, nido, ou posira
iv. Instalagdes inadeguadas

v, Dutra (especifigue)

i. Falta de manuteng 3o

ii. Falta de seguranga

ji. Odores desagradaveis, niido, ou poeira
. Instalagdes inadequadas

v, Dutma (espec figue)

i. Mudou de empregaflocal de estudo
ii. Trocou para ermprego em horaro integral
iii. Trocou para emprego de meio pefiodo

i. Mudou de empregofiocal de estudo
i. Trocou para emprego em horano integral
iii. Trocou para emprego de meio periodo

20, Mudanga no local de trabalho MEo ge aplica iv. Se aposertou . Se aposentou
w. A procura de emprego W A procura de emprego
vi. Foi demitido/pediu dernissdo i, Foi demitidofpediu demissio
il Cutro {(especifigue) wii. Outra Eespecifique)
1. Foi @ acessibiidade da residéncia ao transporte|, . . - -
plblico a razdo para a mudanga? M&D se aplic & L Sn:n - Sn:n
ii. Man i. N&o
i. E star mais prdximo dos amigos i. Estar mais prdximo dos amigos
22. Foi sua"rede social' a razén para a mudanga? |MN&o se aplica ii. Estar mais préximo da familia ii. Estar mais proximo da familia

iii. Egtar mais priximo dos amigos dos filhos
. Outra {especifigue)

jii. Estar mais priximo dos amigos dos filhos

v, Qutra (espec figue)
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Residéncia Anterior 03

Residéncia Anterior 04

Residéncia Anterior 05

i. Casa

ii. Apartamento

iii. Quato/Fensio

iv. Republica

v. Dutro (especifique)

i. Casa

ii. Apatamento

iil. Quarto/Fenséo

iv. Repdblica

v. Dutro (especifique)

i. Casa

ii. Apartamento

iil. Quarta/Pensdo

iv. Repiblica

v. Dutro (especifique)

i. Alugado
ii. Irmdwel praprio
iii. Dutro (especifique)

i. Alugado
ii. Imdwel praprio
iii. Dutro (especifique)

i. Alugada
ii. Imavel praprio
iii. Dutra (especifique)

i. Garagem

il. Estacionarmento pablico
iii. Ma rua

iv. Qutro (especifigue)

i. Garagem

ii. Estacionarmento pablico
ii. Ma ma

iv. Qutro (especifigue)

i. Garagem

ii. Estacionamento pdblico
il Ma rua

iv. Qutro (especifigue)

i. Sim
ii. Mao

i. Sim
ii. Mao

i. Sim
ii. Mao

i Casamento/Unido estavel

i. Divarcio/Separagio

ili. Para marar sozinho

iv. Para dividir moradia

v. Nascimento de filhos(as)

vi. Falecimento de um membro do domicilio
vil. Dutro (especifique)

i Casamento/Unido estavel

ii. Divarcio/Separagio

iii. Para marar sozinho

iv. Para dividir moradia

v. Nascimento de filhos(as)

vi. Falecimento de um membro do domicilio
vil. Dutro (especifique)

i Casamento/Unido estavel

ii. Divarcio/Separagdo

iii. Para morar sozinho

iv. Para dividir moradia

v. Mascimento de filhos{as)

vi. Falecimento de um membro do domicilio
il Dutro (especifigue)

i. Aumento da renda familiar
it Diminuicdo da renda familiar

i. Aumento da renda familiar
il Diminuicdo da renda familiar

i. Aumento da renda familiar
ii Diminuicdo da renda familiar

i. Residéncia muito peguena

il. Residéncia muito grande

v. Preferéncia por outro tipo de habitagdo
iv. Estacionamento

v. Auséncia de elevadar

vi. Auséncia de DCE

vil. Preferéncia por condominio fechado
vill. Auséncia de "coizas de condominio”
{lavanderia, piscing, churrasqueira, etc)
ix. Dutro (especifique)

i. Residéncia muito pequena

ii. Residéncia muito grande

v, Preferéncia por outro tipo de habitagdo

iv. Estacionamento

v. Auséncia de elevador

vi. Auséncia de DCE

vil. Preferéncia por condominio fechado

vill. Augéncia de "coizas de condominia” (lavanderia,
piscing, churrasgueira, etc)

ix. Outro (especifique)

i. Hesidéncia muito pegquena

ii. Residéncia muito grande

v. Prefaréncia por outro tipo de habitagdo

iv. Estacionamenta

v. Auséncia de elevadar

wi. Auséncia de DCE

wii. Prefaréncia par condominio fechado

wiil. Augéncia de "coisas de condominia” {lavanderia,
piscina, churrasgueira, ete)

ix. Outro (especifique)

i. Preferéncia por aluguel & imdvel pragrio

ii. Preferdncia por imdvel priprio a aluguel

i. Preferéncia por aluguel & imdvel pragrio

ii. Preferéncia por imdvel priprio a aluguel

i. Preferéncia por aluguel a imdvel praprio

ii. Preferéncia por imdvel proprio a aluguel

i. Falta de manutengéo

il. Falta de seguranga

ili. Odores desagradéveis, ruido, ou poeira
iv. Instalagdes inadequadas

v, Qutro (especifique)

i. Falta de manutengéo

ii. Falta de seguranga

iii. Odores desagradaveis, ruido, ou poeira
iv. Instalagdes inadequadas

v, Qutro (especifique)

i. Falta de manutengéo

ii. Falta de seguranca

iii. Odores desagradaveis, ruido, ou poeira
iv. Instalagdes inadequadas

v Outro (especifique)

i. Mudou de empregoflocal de estudo

il. Trocou para ernprego em horario integral
iii. Trocou para emprego de meio periodo
iv. Se aposentou

v. A procura de emprego

vi. Foi demitido/pediu dermissdo

vii. Outro (especifique)

i. Mudou de empregoflocal de estudo

ii. Trocou para ermprego em horario integral
iii. Trocou para emprego de meio periodo
iv. Se aposentou

v. A procura de emprego

vi. Foi demitido/pediu dermisséo

vii. Outro (especifique)

i. Mudou de empregaflocal de estuda

ii. Trocou para emprego em hordrio integral
iii. Trocou para ermprego de meio periodo
iv. Se aposentou

v, A procura de emprego

wi. Foi demitidodpedio demisséo

wii. Outro (especifique)

i. Sim
ii. Maa

i. Sim
ii. Maa

i. Sim
ii. Maao

i. Estar mais praximo dos amigos

ii. Estar mais praximo da familia

iii. Estar mais praximo dos amigos dos filhos
v, Cutro (especifique)

i. Estar mais praximo dos amigos

ii. Estar mais praximo da familia

iil. Estar mais praximo dos amigos dos filhos
v, Dutro (especifique)

i. Estar mais proximo dos amigos

ii. Estar mais praximo da familia

iil. Estar mais praximo dos amigos dos filhos
v, Cutro (especifigue)
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Preencha a planilha a seguir com dados referentes a sua ocupagéo atual, e as 5 anteriores (no periodo de 1990 até hoje).
Responda o mesmo sobre seu parceiro, caso aplicavel.

Nota: No caso de estudantes, considere o seu local de estudo como ocupagéo.

Ocupagéo Ocupacéo Atual |Ocupagédo Anterior 01 [Ocupacéo Anterior 02

23. Local de emprego/estudo

24. Ano que iniciou tal emprego/estudo

25. Local de emprego/estudo de seu(ua) parceiro(a)

26. Ano que seu(ua) parceiro(a) iniciou tal emprego/estudo

Ocupacéo Anterior 03 | Ocupacao Anterior 04 | Ocupacgdo Anterior 05

Responda todas as questbes do calendario a seguir em relacéo ac anc de 1990 e para os anos subsequentes, caso hajam alteragtes.
Por favor, especifique a resposta mais adequada a sua situacéo durante o periodo indicado.

Transporte 1990 (ou antes) [ 1991 1992 2010
27. Namero de automdveis em seu domicilio

28. Com base nos membros do seu domicilio, responda

i. Em que ano vocé tirou a carteira de habilitacéo?

ii. Em gue ano seu(ua) parceiro(a) tirou a carteira de habilitagao?

iii. Em que ano um(a) de seus({uas) filhos(as) tirou a carteira de habilitag&o?

iv. Em que ano outro membro do seu domicilio tirou a carteira de habilitagédo?

29. Indique quais destas opcbes eram acessiveis a vocé

i. Disponibilidade em tempo integral de automével préprio

ii. Disponibilidade em tempo integral de automovel de trabalho

iii. Disponibilidade parcial de automével da familia

iv. Disponibilidade de vale transporte

30. Indique quais destas opcbes eram acessiveis ao(d) seu(ua) parceiro(a)

i. Disponibilidade em tempo integral de automaével proprio

ii. Disponibilidade em tempo integral de automowvel de trabalho

iii. Disponibilidade parcial de automoével da familia

iv. Disponibilidade de vale transporte
31. Qual o tempo de deslocamento para trabalho/estudo, em minutos, pelo
meio de transporte mais utilizado

i. Por vocé

ii. Pelo(a) seu({ua) parceiro(a)

32. Meio de transporte utilizado para tal deslocamento (automdvel,
motocicleta, dnibus, metrs, bicicleta, caminhada)

i. Por vocé

ii. Pelo(a) seu({ua) parceiro(a)
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2. Pergpediva de Carreira ou Metas Futuras

Esta secdo & composta por pergurtas sobre perspectivas de careira, @ metas para o futura, para wocé e Seuiua) companheiroa).

Use "% ou " para indicar guais dos seguintes objetivos woc pretende atingir, e gquando pretende atingi-lo.

Responda também sobre sua certez a em relagdo a capacidade de atingir tal objetivo.

Quando vocé planeja atingir esta meta?

Qudo corfiante wocé estd em

" Cepois " = X

Ocupagao - o Entre 3-6|Entre 5-10 M&a | relag &0 a0 cumprimento desta
E uma mata?) Bm 20101 Bm 20011 0e 7| Anos i‘?};gﬂ sabe | meta? 2 2; 3 significanda o

Vocd planeia. mais canfiante)

33. Teminar seus estudos

3, Adguirir um diploma de nivel mais elevado

36, Conseguir um emprego em tempoa integral

7. Aposentarfdeis ar de trabalhar

38. Aumentar sua renda {melhorando de

emprego, ol com mais de um emprega)

39, Mudar de ermprego

Sewlua pareinyg plansia...

40, Terninar seus estudos

41, Adguirir um diploma de nivel mais elevado

42 Conseguir um emprego de meio periodo

43, Conseguir um emprego em termpo integral

44, Aposentardeisar de trabalhar

45, Aurentar sua renda {melhoranda de

BIMPrEgo, OU COom mais de um emprega)

46, Wudar de emprego

Depois Qudo corfiante wocé estd em

Transporte - Entre 3-5|Entre 5-10 Mo | relagdo ao cumprimento desta
E urma meta?| Em 2010\ Em 2011 anos Anos i?];su sahe | meta? {1 a 3; 3 significando o

Vocd plangia... mais corfiante)

47, Tirar carteira de habilitag&o

43, Adguirir um automdvel para Seu USo em
termpa integral

49, Adguirir urn automivel para a familia dividi
50, Adguirir um vale transporte

A1. Reduzir seu termpa de deslocamento para o
trabalho/estuda

i. 10 min

ii. 10-30 min

ji. 30-60 min

iv. mais de B0 min

52. Mudar e meio de deslocamento para o
trabalho/estuda

i Autorndel

ii. Transporte pablico

jii. A utomdvel + transporte pablico

iv. Bicicleta + transporte plblico

v, Bicicleta

i, Cutro

Seufug) pareirg) planefa. .

53, Tirar carteira de habilitagdo

54, Adguirir urn automivel para seu uso em
ternpo integral

55, Adguirir um automdvel para a familia dividic
a6, Adguirir um vale transporte

57. Reduzir seu tempo de deslocamento para o
trabalho/ estuda

i. 10 min

ii. 10-30 min

ji. 30-60 min

iv. mais de 60 min

A8, Mudar de meio de deslocamento para o
trabalho estuda

i. Autormdvel

ii. Transporte pdhblico

jii. & utomdvel + transporte pablico

iv. Bicicleta + transporte pdblico

v, Bicicleta

wi. DUt
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Quéo confiante vocé esta em

. Depois = - .
Metas Pessoais £ uma meta? Em 2010| Em 2011 Entre 3-5|Entre 510 de 10 N&o | relagéo ao cu.mprl_me_nto desta
anos Anos anos sabe | meta? (1 a 3; 3 significando o
Vocé planeja... mais confiante)
59.Se casar/unido estavel
60. Ter filhos

61. Outras metas (especificar nos espagos
abaixo)

i.

iil

iii.

iv.

v

Residéncia

62. Mudar para outra residéncia

63. Mudar para outro tipo de habitacdo

i. Casa

ii. Apartamento

iii. Quarto/Penséo

iv. Republica

v. Qutro (especifique)

64. Mudar a condicéo de propriedade do seu
imével

i. Aluguel

ii. Iméwel proprio

iii. Outro

65. Mudar para um condominio fechado

66. Mudar para uma resid&ncia com garagem
67. Mudar para uma casa maior

68. Mudar para uma casa menor
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Parte 03: Rede Social e Expectivas de Mercado

1. Rede Social

As seguintes perguntas s&o sobre pessoas gue estdo perto de vocé. Este destina-se tanto o homem cam guem

wocé ou seu parceiro discutir assuntos importantes com os guais vocé ou seu parceiro tém contato regular, ou as

pessoas gue estdo 3 para vocé quando woc@ precisa de ajuda e ndo pertencem a sua familia.

Por favor, especifiqgue qualguer pessoal, vida, de trabalho e informacdes relacionados a transporte sobre 0 4
pess0a (s) (ndo relacionados) gue s&0 mais importantes para wocé .

Mota: Mao @ necessario dar uma resposta precisa agui, Uma estimativa @ suficiente.

Inform agdes Pessoais Pessoa 01 Pessoa 02
1. Qual a sua relagdo com essa
pessoa (amigo, conhecido, colega de
trabalho)?
2. Idade
i. Estudante i. Estudante
ji. & procura de emprego ii. & procura de emprego
3. Qoupagao jii. Empregada(a) por meio periodo  |iii. Empregado(a) par meio periodo

iv. Empregado(a) por tempo integral
v Aposentado(@)Sem acupacio

iv. Empregado(a) por tempo integral
v, Aposentado(@lSem ocupacio

4. Local de trabalhofestudo

5. Renda

i Inferior a BE 500,00

ii. Entre R$500,00 e RE1000,00
ii. Entre R$1000,00 e RE1500,00
iv. Entre R$1200,00 e RE2000,00
v, Acima de R$2000,00

i Inferior a RE 500,00

ii. Entre R$500,00 e RE1000,00
iii. Entre R$1000,00 e R$1600,00
iv. Entre R$1500,00 e R$2000,00
v, Acima de R$2000,00

Caracterizagio da Residéncia Pessoa 01 Pessoa 02
f. Endereco/CEPR (ou ponto de
referéncialcruzamento entre nuas mais
preimo
7. Em gue ano ele(a) se mudou para
este enderego?
i. Casa i. Casa
ii. Apartamento ii. Apartamento
8. Tipo de hahitagao jii. Quarto/Pensao ii. Guarto/Fensao
iv. Repuhlica iv. Repdhblica
v, Cutro (especifique) v, Qutro (especifigue)
i. Alugado i. Alugado
9. Condigao de propriedade do imavel |ii. Imdwel proprio il Imével praprio

jii. Qutro (especifigue)

ji. Qutro (especifigue)

10. Numero de aposentos

i. Garagem i. Garagem
) ii. Estacionamento pdblico ii. Estacionamento pdblico
11. Estacionamento
ji. Ma rua jii. Ma rua
iv. Cutro (especifigue) iv. Cutro (especifigue)
12. Condominio fechado I Sn:n I Sn:n
ji. Nao i, Nao
Transporte Pessoa 01 Pessoa 02
13. Possui carteira de hahilitagio I 5”:“ I Sn:n
ii. Nao ii. Nao
i Um i, Um
14, Mimero de automéveis no domicilidii Mais de um ii. Mais de um
jii. Menhum jii. Menhum
15. Tempo de deslocamento para
trabalho/estudo
16. Meio de transporte utilizado para  |i. Automovel i. Automaovel

tal deslocamento

ii. Transporte pdhlico
iii. Bicicleta/ Caminhada

ii. Transporte pdblico
jii. Bicicleta/Caminhada
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Pessoa 03

Pessoa 04

Pessoa 05

i. Estudante

il & procura de emprego

ili. Empregado(a) por meio penodo
iv. Empregado({a) portempo integral
v. Aposentado(a¥Sem ocupagio

i. Estudante

il & procura de emprego

ili. Empregado(a) por meio penodo
iv. Empregado({a) portempo integral
v. Aposentado(aySem ocupagéo

i. Estudante

il & procura de emprego

ii. Empregado(a) por meio penodo
iv. Empregadaoi{a) portempo integral
v. Aposentado(a¥Sem ocupagéo

i. Inferior a R$ 500,00

ii. Entre R$500,00 e R$1000,00
iii. Entre R$1000,00 e R$1500,00
iv. Entre R$1500,00 e R$2000,00
v, Acima de REZ000,00

i. Inferior a R$ 500,00

ii. Entre R$500,00 e R$1000,00
iii. Entre R$1000,00 e R$1500,00
iv. Entre R$1500,00 e R$2000,00
v, Acima de R$2000,00

i. Inferior a R$ 500,00

ii. Entre R$500,00 e R$1000,00
iii. Entre R$1000,00 e R$1500,00
iv. Entre R$1500,00 e R$2000,00
v, Acima de R$2000,00

Pessoa 03 Pessoa 04 Pessoa 05
i Casa i Casa i. Casa
il Apartamento il Apartamento i Apartamento
i, Quarto/Pensao i, Quarto/Pensao ii. Quarto/Pensao
iv. Replblica iv. Replblica v Replblica
v, Outro (especifigue) v, Outro (especifigue) v, Outro (especifigue)
i Alugado i Alugado i Alugado

il Imdvel proprio
i, Qutro (especifique)

il Imavel proprio
i, Outro (especifique)

il Imawel propro
ii. Outro (especifiique)

i Garagem i Garagem i Garagem
il. Estacionamento pablico ii. Estacionamento pablico il. Estacionamento pablico
i, Ma rua iii. Ma rua iii. Ma rua
iv. Qutro (especifique) iv. Qutro (especifique) iv. Qutro (especifique)
i Sim i Sim i Sim
i Mao ii. Mao ii. Mao
Pessoa 03 Pessoa 04 Pessoa 05
i Sim i Sim i Sim
i, Mao ii. Mao i. Mao
i Um i Um i Um
ii. Mais de um ii. Mais de um ii. Mais de um
i, Menhum iii. Menhum ii. MNenhum
i Automdvel i Automdvel i Automdyel

il. Transporte poblico
iil. Bicicleta/Caminhada

ii. Transporte pablico
iil. Bicicleta/Caminhada

il. Transporte poblico
iil. Bicicleta/Caminhada
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2. Previsdes de Mercado

Nesta secéo, vocé sera solicitado uma série de perguntas sobre as suas expectativas em
relagdo aos mercados e transporte de habitacéo e de trabalho.

Por favor, envie a sua opinido sobre a habitagéo, emprego e transportes.

Nota: Escolha a resposta que melhor reflete a sua opinido

17. Vocé espera gue nos proximos trés anos, mais casas estaréo disponiveis no setor social?

i. Sim, no meu ambiente atual
ii. Sim, em um ambiente diferente, semelhante ao meu ambiente atual
iii. Sem mudanca

iv. Eu néo sei / sem opinido

18. Qual a sua expectativa quanto ao preco de imoweis para os proximos 3 anos?

i. Aumentar significativamente
ii. Aumentar ligeiramente

iii. Se manter estavel

iv. Cair ligeiramente

v. Cair significativamente

vi. Néo sei/N&do tenho opiniéo

19. Qual a sua expectativa para a disponibilidade de empregos para sua classe social para os
proximos 3 anos?

i. Mais empregos
ii. Menos empregos

iii. Nenhuma alteragéo
iv. Ndo sei/Néo tenho opinido

20. Qual a sua expectativa quanto ao preco de automoveis para os proximos 3 anos?

i. Aumentar significativamente
ii. Aumentar ligeiramente

iii. Se manter estavel

iv. Cair ligeiramente

v. Cair significativamente

vi. Néo sei/N&o tenho opinido

21. Qual sua expectativa sobre o congestionamento do trénsito para os préximos 3 anos?

i. Aumentar significativamente
ii. Aumentar ligeiramente

iii. Se manter estavel

iv. Cair ligeiramente

v. Cair significativamente

vi. Ndo sei/Néao tenho opinido
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A.3 Instrumento de Pesquisa desenvolvido por ETTEMA & NIEUWENHUIS (2017)

Enquétevragen

De vragen in deze enguéte zijn onderverdeeld in drie delen. Het eerste deel gaat in op uw reisgedrag
en vervoermiddelkeuze. Het tweede deel gaat in op verhuizen en de rol die mobiliteit daarbij speelt.
In het laatste deel van de enguéte worden enkele van uw persoonskenmerken gevraagd.

Pergunta de Pesquisa

As questdes desta pesquisa estdo divididas em trés partes. A primeira parte trata do comportamento de sua viagem e da escolha do meio de transporte. A
segunda parte se concentra na mudanga e no papel que a mobilidade desempenha nisso. Na tltima parte da pesquisa, algumas de suas caracteristicas pessoais
sdo solicitadas.

Meio de Transporte

As perguntas a seguir abordam seu comportamento de viagem e sua atitude em relacdo a diferentes meios de transporte. As perguntas podem estar relacionadas
tanto a suasituagdo atual quanto a situacdo antes de vocé se mudar para sua casa atual.

1. Qual modo de transporte vocé geralmente usa para as seguintes viagens? Onibus / .

Se vérios forem aplicdveis, escolha o meio de transporte que vocé usa com Carro Metro / Bonde / .Moto/ Bicicleta Caminhada Nao. se
i e Trem Ciclomotor aplica

mais frequéncia. Outros

Comutar da minha casa

Comutar do meu parceiro

Indo para a escola

Mensagens

Cuidados médicos (clinico geral, farmacia, etc)

Compras {comprar, roupas, etc.)

Uso de outras instalagdes (correios, banco, etc.)

Visite a familia

Visita aos amigos

Trazer criancas para a escola

Esportes

Qutras atividades recreativas {visite museus, para a floresta, praia, etc).

Saindo {jantar, teatro, bar / clube, etc).

Visite o centro da cidade de Haia

2. Em quantos dias da semana passada vocé usou o seguinte meio de

tranquc'rte? ’ ) 0 ! 2 3 4 5 6 ’

Carro

Metro / Trem

Onibus / Bonde / Outros
Moto/ Ciclomotor

Bicicleta
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3. Com relagdo a situagdo anterior ao seu movimento. Qual meio de
Carro

transporte usado com mais frequéncia.

transporte vocé geralmente usou para as viagens abaixo antes de se mudar Metro /
para sua casa atual? Se varios forem apliciveis, escolha o meio de Trem

Onibus /
Bonde /
Qutros

Moto /
Ciclomotor

Bicicleta

Caminhada

N3ose
aplica

Comutar da minha casa

Comutar do meu parceiro

Indo para a escola

Mensagens

Cuidados médicos (clinico geral, farmacia, etc)

Compras (comprar, roupas, etc.)

Uso de outras instalagdes (correios, banco, etc.)

Visite afamilia

Visita aos amigos

Trazer criangas para a escola

Esportes

Outras atividades recreativas (visite museus, para a floresta, praia, etc).

Saindo (jantar, teatro, bar / clube, etc).

Visita ao centro da cidade

4, Com relagdo a situagdo anterior ao seu movimento. Em quantos dias de
uma semana normal vocé usou o seguinte meio de transporte antes de se 0 1
mudar para a sua casa atual?

Eundo

Carro

Metro / Trem

Onibus / Bonde / Outros

Moto/ Ciclomotor

Bicicleta

5. Quantos carros (incluindo os carros da empresa) sua casa tém no total?

( )0, va paraaquestdo 9

()1

() 2 ou mais

6. Vocé geralmente pode estacionar perto de sua casa?

( )sim

( ) ndo

7.Vocé tem espaco para estacionar?

( )sim

() ndo, continue na pergunta 9

8. Vocé possui um espaco de estacionamento privado para o(s) carro(s)?

( )sim

( ) ndo

9. Vocé (ou um dos membros da sua familia) tem uma bicicleta?

( )sim

( )nao
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10. Até que ponto vocé concorda com as seguinte s afirmacdes?

Discordo
totalme nte

Condordo
totalmente

Eu gosto de andar de bicicleta

Eu gosto de correr

Eu gosto de dirigir um carro

Eu gosto de usar o transporte pablico

Quando possivel eu prefiro andarem vezde andarde carro

Quando possivel prefiro usar o transporte pahlico emvezdo carro

Se mpre que possivel prefiro usar a bicicleta em vez do carro

O custo do combustive| € importante paraa escolha do meu veiculo

Eu tento dirigir me nos carro para evitar a poluicdo do ar

O imposto sobre oscarros deve ser determinado com base naquantidade
de substdncias nocivas que e mitem

O governo precisa construir mais autoestradas paraimpediro
congestionamento do trafe go

O governo deve investir mais em transporte piblico

O governo deve investir mais na melhoria dainfraestrutura de bicicletas e
pedestres

Eu preciso de um carro parafazer muitas das minhas atividades

Possuir um carro me permite fazer mais

Possuir um carro me oferece liberdade

O transporte piblico ndo é confiavel

Eu ndo gosto de viajar com estranhos

Ha muitas pessoas que estdo sozinhas no carro

Custa-me mais ir de transporte pblico do que de carro

Eu prefiro mudar para a conducdo elétricado que desistirdo meu carro

£ importante para mim que as lojas e outras instalacSes estiio a umacurta
distdncia ou a pé de bicicletada minha casa

11. Até que ponto os seguintes locais de atividades sdo facilmente
acessiveis por transporte publico?

Muito dificil de

alcancar

Muito facilmente
acessivel

Ndo se
aplica

Trabalho / Estudo

Armazena mantimentos diariamente (supermercado, padaria, agcougue,
etc.)

Qutras lojas (roupas, compras, etc.)

Escola dos meus filhos

Esporte

Atividades recreativas (visitar museus, floresta, praia etc.)

Saindo (teatro, bar / clube, etc.)

Centro da cidade Haia

12, Até que ponto os seguintes locais de atividade sdo facilmente acessiveis | Muito dificil de

para vocé de bicicleta ou a pé?

alcancar

Muito facilmente
acessivel

Nio se
aplica

Trabalho / Estudo

Armazena mantimentos diariamente (supermercado, padaria, acougue,
etc.)

Outras lojas (roupas, compras, etc.)

Escola dos meusfilhos

Esporte

Atividades recreativas (visitar museus, floresta, praia etc.)

Saindo (teatro, bar/ clube, etc.)

Centro da cidade Haia

13, Até que ponto os seguintes locais de atividade s8o facilmente acessiveis | Muito dificil de

de carre?

alcangar

Muito facilmente
acessivel

Nao se
aplica

Trabalho / Estudo

Armazena mantimentos diariamente (supermercado, padaria, agougue,
etc.)

Qutras lojas (roupas, compras, etc.)

Escola dos meusfilhos

Esporte

Atividades recreativas (visitar museus, floresta, praia etc.)

Saindo (teatro, bar/ clube, etc))

Centro da cidade Haia
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Mudanga e mobilidade

As perguntas 2 seguir estdo reladonadas & sua mudanga e a0 comportamento da sua viagem antes de vocd se mudar para asualocalizacio

atual. Discute os possiveis motivos que desempenharam um papel na escolhada sualocalizagio atual e o papel que o transporte

desempenhou nisso.

|14. Tual fol o seu CEF antes de vocd se mudar pars sua casa atual ?

15, Qual fol o principal motivo da sua mudanca?

[ ) trabalho

[ ) Estudo

[ ) Mudanga na situagio familiar (por exemplo, coabitacio, divdrdo ou
parto)

[ ) Mais pertoda familia, amigos, conhecidos

[ ) Vidaindependente

[ ) Insatisfacio com olar anterior

{ ] Insatisfacio com o ambiente anteror

{ ) Casocontraro

16, No que dizrespeito & sua casa. QUBo importantas foram os fatores
shaixo nas consideracdespara viver em sualocalizagio atual ?

Muito sem
importéncia

MU to Imp ortante

Cisponibilidade de casas adequadas

Tipo de propriedads

Mimero de quartos

Custos de habitacBo baixos

U jardim privado

Aparénda/f arguitetura dacasa

17. Com relagio ao seu ambiente de vida, Quicimportantes foram os
fatores abaixonas consideracdes paraviver em sualocalizacBo atual ?

Muito sem
importancia

MUl to Importante

Familiar dade com o bairro

Lojas suficientes para compras didrias

Presenca de boas escolas

WVerde piblico adequada

Presenca de parques

Nenhum problema social nobairro

Nenhum ou pouco orime

Ambiente vivolimpoelimpo

Ambiente de vidaseguro

Ambients residendal paraciangas

A uma distdnda sufidente das estradas do carromaovimentado {rapid o)

18. No que diz respeito a acessibilidade do seu ambiente de vida. Quéo
impartantes foram os fatores abaixo nas consideragdes para viver emsua
localizagdo atual?

Muito sem
importancia

Muito Importante

Perto de instalagBes recreativas (floresta, praia, etc.)

Perto do centro

Perto do meu trabalho

Perto do trabalho do meu parceiro

Boas instalagdes de transporte publico

Lojas suficientes a uma curta caminhada / ciclismo

Chega a pé d escola/ ciclismo

Amplo estacionamento

Estacdio de trem a pé / ciclismo

Bastante pontos de dnibus a uma curta disténcia para caminhar / distancia
para ciclismo

Amplo bonde para a pé / ciclismo

Ambiente de vida amigo das bicicletas (ciclovias suficientes, etc.)

Simpatia de pedestres do ambiente vivo {caminhos suficientes, trafego
lento, etc.)

Ambiente de convivéncia amigo do carro (boas estradas, poucas barreiras,
etc.)

Perto de uma rampa de auto-estrada
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19. Em comparagdo com o uso de diferentes meios de transporte antes de
seu movimento. Vocé pode indicar em que medida o uso de varios meios de
transporte mudou apds sua mudanga?

Em compara;&o com antes au estava me movendo ...

Muito menos

Menos

Igual

Mais

Muito mais

.. Usando meu carro

.. Usandotrem...

.. Usando outros transportes publicos..

.. Usando ciclomotor..

.. Usando minha hicicleta..

.. Caminhada {como meio de transporte)

20. Consideracdes relacionadas ao transporte, como estacionamento, transporte plblico suficiente na vizinhanga ou a ciclicidade do ambiente
podem desempenhar um papel em diferentes momentos durante uma mudanga. Em qual dos seguintes momentos essas consideragdes
desempenharam o papel mais importante para vocé? Note, apenas uma resposta € possivel.

{ ) Decisdo para mover

{ ) Selecdo de bairros e / ou distritos adequados para viver

{ ) Escolhafinal da casa

{ ) Nenhum desses momentos

Caracteristicas Pessoais

Voce quase chegou ao final desta pesquisa. Aqui estdo mais algumas

perguntas sobre varias caracteristicas pessoais.

|21. Qual é asuaidade?

22. Qual é o seu género?

( )Homem

() Mulher

23. Qual é asuasituacdo familiar no momento?

) Solteiro, sem filhos

) Solteira, com uma crianca

) Solteira, com vérios filhos

) Viver junto com o parceiro, sem filhos

) Viver junto com o parceiro, com um filho

) Viver junto com o parceiro, com multiplos filhos

) Morando em casa

(
(
(
(
(
(
{
(

) Caso contrario
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24. Qual foi a sua situacdo familiar para o seu movimento?

) Solteiro, sem filhos

) Solteira, com uma crianca

) Solteira, com vérios filhos

) Viver junto com o parceiro, com um filho

) Viver junto com o parceiro, com multiplos filhos

) Morando em casa

(
(
(
() Viverjunto com o parceiro, sem filhos
(
(
(
(

) Qutros

25. Qual é a sua situacdo de trabalho no momento?

( ) Trabalhando

( ) Desempregado

( ) Estudante

( ) Outros

26, Qual era a sua situagio de trakalhc antes de mudar?

{ ) Trakalhando

{ ) Desempregada

( ] Estudante

{ ] Outros

27. Qual &€ o seu nivel mais alto de educacio?

{ ) Escola Primaria

{ ) Ensing médic

( ) EscolaSecundaria

{ ) Mestradao

{ ) Doutcrado

( ) Especializacio

28, Aponte qual aclasse de renda mensal liguida do seu doemidilic?

] <€1.000

) €£1.001 - €1.350

1 €1.351- €1.800

) €£3.151 - €4.500

) =€4.500

(
(
|
( 1€1.801- £3.150
(
|
{

) Eu ndc pesso / ndo guerc indicar

29, Aponte qual aclasse derendamensal liguida do seu domicilic antes da

suamudanca?

) <€1.000

) €1.001 - €1.350

1 €1.351- €1.800

) €£3.151 - €4.500

) =€4.500

(
|
|
() €1.801- £3.150
(
|
{

) Eu ndc pesso / ndo guerc indicar

30, Vocé possui uma carteira de habilitagio valida?

{ ]sim

BT
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31. Qual é a situacdo da propriedade da sua casa atual?

( ) Alugada

{ ) Propria

32. Qual era a situacdo de propriedade da sua casa anterior?

) Alugada

(
( ) Propria
{ ) Ndo aplicdvel

|33. Em gue ano vocé veio morar em sua casa atual?

l34. Qual é o seu CEP atual?

35. Qual é o cddigo postal e / ou localizagdo do seu local de trabalho atual?

Codigo Postal Localizagdo

36. Se vocé tivesse um local diferente para a sua mudanca. Qual foi o codigo
postal e / ou localizagdo do seu local de trabalho anterior? Se ndo, vocé
pode deixar a questdo em aberto

Cédigo Postal Localizagdo

37. Deseja receber os resultados da investigacdo? Em seguida, preencha seu
enderec¢o de e-mail abaixo

Com isso vocé chegou ao final desta pesquisa. Agradecemos sua
colaboragdo.
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A4

Instrumento de Pesquisa desenvolvido por KLINGER (2017)

FRANKFURT AM MAIN

Institut fir Humangeographie
Arbeitsgruppe Mobilitatsforschung
Prof. Dr. Martin Lanzendorf
Dipl.-Geogr. Thomas Klinger

Robert-Mayer-Str. 6-8
60325 Frankfurt am Main

Tel.: 069/798-22410
Fax.: 069/798-23548
Mail: klinger@em.uni-frankfurt.de

Mobilidade e Movimentos Residenciais

Mobilitat und Wohnumziige

Caroparticipante dapesguiss,

Obrigado por dedicar um tempo paracompletar o gquestionario! Porfavor, marque sempre a respostaque achar apropriada para as
perguntas shaixo oudigite suarespostanoespago fornecido. Porfavor, note que o preenchimento do guestionario & voluntario.

Disponibilidade de servigos de transporte e mobilidade

1. Primeiro, gostariamos de saberqual meio de transporte vocé poderiausarantes e depois dasua mudangade Bremen para Hamburgo:

1.1%ocE estdde possede um carro? Carteira de motorista?

|1( ] sim, desde {anaol

HETE

em Hamburgo {(atualmente)

em Bremen {imecdiatamente
antes de sua mudanga)

1.2 Cam gue fregiincia vocé pode ou poderia, como motarista terum

carro?

1{ Jagualguer mamento

1{ Jagualguermomento

21 ) ocasionamente

ocasionamente

1.3%océ possui ou possuiu um a hicicletade trabalha?

]
30 Jnemum pouco
1{ Jsim 2( InZo

20
3 Jnem um pouco
1( Jsim 2 Jno

1.4%océ possui ou possuiuum ingressa detemporada* parao

transporte publico local ?

1{ Jsim 2( In&o

1( Jsim 2{ Jn#&o

¥ CartBo mensal fanual, bilhete de trabalho / semestre, ete.

Sua mudanga de Bremen para Hamburgo

2. Agora pedimos que vocé responda al gumas perguntas sobre sua mudanca de Bremen para Hamburgo.

2.1Em gue ano vocé se mudou de Bremen paraHamburgo? (ana)
2,2 Quantos anos viveu antesde se mudar para Hamburgo, em Bremen? [anos)

2.3 CQual & o cddigo postal da suaresidéncia atual em Hamburgo?

{cadigo postal)

2.4 Esta é suaresidéncia principal?

1( Jsim  2( Jn#o

2.50ual é o cddigo postal dasuaditimaresidéncia em Bremen?

{cadigo postal)

2.6 Estafoisuaprimeiraresidénciana édpoca? 10 Jsim  2( 1nZo

2.7 Vocé javiveu em Hamburgo antes? 1( Jsim, (n2de anos) 2( Inéo
1{ ) sim, subiu

2.8 Oseurendimento liqguido mensal pessoal mudou com amudanga?  2( ) sim, caiu

3 n&o, inalterada

3. Por favor, diga-nos as razdies dasua mucangade Bremen para

Hamburgo. {(Varias respostas possiveis)

razfesfamiliaresou pessoais

trocasde emprego

compra de um apartam ento / casa

lar de idosos

inicio de carreira

]
]
]
lcomeco de estudao
)
)
)

Outras razdes, nomear
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4, a. Como vocé dassifica sua casa e bairro agora em Hamburgo em comparac&o com Bremen? (Por favor, marque uma das caixas na parte do meio

databela.)

4.b. Quais aspectos foram particularmente importantes paravocé ao escolher suacasa atual? (Por favor, assinale na parte direita databelase o

respectivo critério eraimportante ou nao)

da: 4b:
i . i . O critério eraimportante
Eu julgo o apartamento em Hamburgo em comparagao ... muito| ... algo o um ... muito
. . . para a escolha do
com o meu Ultimo apartamento em Bremen ... melhor [ melhor | semelhante | pouco pior pior
apartamento atual
4.1 Descanso ()1 { )2 { )3 { )4 {15 1{ )sim 2{ Jndo
4.2 Acessibilidade ao centro dacidade ()1 { )2 { )3 { )4 {15 1{ )sim 2{ Jndo
4.3 Disponibilidade do meu trabalho/Curso de formago ()1 ()2 {13 { )4 ()5 1{ )sim 2{ Jndo
4.4. Conex8o para Rodovias / vias expressas ()1 { )2 { )3 { )4 {15 1{ )sim 2{ Jndo
4.5 Opgdes de estacionamento {carro) ()1 { )2 {13 { )4 {15 1{ )sim 2{ Jndo
4.6 oferta de compras ()1 ()2 {)3 { )4 {)s 1{ )sim 2{ Jndo
4.7 Lazer e recreagdo no bairro ()1 { )2 {13 { )4 {15 1{ )sim 2{ Jndo
4.8 Conex80 ao transporte publico (&nibus / trem) ()1 { )2 { )3 { )4 {15 1{ )sim 2{ Jndo
4.9 Ofertas paracriangas / jovens no bairro ()1 ()2 {13 { )4 {15 1{ )sim 2{ jndo
4.10 Preco do apartamento ()1 { )2 { )3 { )4 {15 1{ )sim 2{ Jndo
4.11 Tamanha do apartamento ()1 { )2 { )3 { )4 { )5 1{ )sim 2{ Jndo
4.12 Equipamento e qualidade do apartamento ()1 {)2 {)3 { )4 {)s5 1{ )sim 2{ Jndo

5. Agora, pedimos-lhe algumas informagGes sobre o seu atual agregado familiar em Hamburgo, bem como o seu ultimo

orcamento em Bremen.

Casa atual em Hamburgo

Ultima casa em Bremen

5.1 Quantas pessoas vivem ou viveram -
incluindo vocé - em sua casa?

Numero de adultos:
Numero de filhos (<18 anos):

Numero de adultos:
Numero de filhos (<18 anos):

5.2 Lar comum com meus pais?

1( )sim 2{ )ndo

1{ )sim 2( )ndo

5.3 Apartamento compartilhado?

1( )sim 2( )ndo

1( )sim 2( )ndo

Comportamento de mobilidade atualmente em Hamburgo

Com as proximas quatro perguntas, gostariamos de saber como vocé esta se movendo atualmente em Hamburgo

6.Porfavor, diga-nosquantasvezesvocé usa osseguintesmodos de transporte em Hamburgono momento.

(quase).todos De 1-3digspor Del-EdA\aspor Raramente Nuncs
05 dias 5EMmana més

6.1 Carro [ )1 [ )2 (13 { 14 B
8.20nibus (11 (12 (13 [ 14 (15
B.3Trem / Metro ()1 (]2 {13 (14 ()5
6.4 Trem suburbano /Trem local []1 ()2 ()3 [ )4 BE
6.5 Moto (11 [ )2 E (14 (I3
BEADE (]1 ()2 (13 [ 14 [ 15

7.Abaixo listamos algumas atividades. Porfavor, indique qual o meio de transporte que vocé usa atualmente para realizar
essas atividades? (Véariasrespostas possiveis)

, ) | Nioexerce
Carro Onibuse Trens Bicicleta Apé Qutros (téaxi) Atividade s
71 Procuraremprego /Irpara o
treinamento {1 [ )2 B [ 14 [ )5 [ 16
7.2 Compras de mantimentos ()1 ()2 (13 [ 14 (15 [ 16
7.3 Visitar um restaurante /pub ()1 {12 BE (14 (15 [ )6
7.4 Visitaramigos [ ]1 [ )2 [ )3 [ )4 {15 [ )6
7.5 Trazer /Pegaroutras pessoas {1 [ )2 (13 [ )4 BE [ J6
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8. Vamos ficar com as atividades mencionadas. Agora, gostariamos de pedir que vocé nos informe com que
frequéncia vocé esta realizando essas atividades no momento.

(quase).todos De 1-3dias por| De 1-3 cllas POF | oo mente Nunca
os dias semana més

8.1 Procurar emprego/ Ir parao
trei ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
reinamento
8.2 Compras de mantimentos ()1 ()2 )3 ) 4 ()5
8.3 Visitar um restaurante / pub ()1 )2 )3 )4 ()5
8.4 Visitar amigos ()1 )2 )3 4 ()5
8.5 Trazer / Pegar outras pessoas ()1 ()2 )3 ()5

9. Agora gostariamos de saber de vocé, onde vocé costuma fazer as atividades mencionadas atualmente? Se vocé praticar a
atividade em locais diferentes, pedimos que vocé indique o local onde vocé esta mais propenso a trabalhar.

Distrito em nado exerce

que moro | outro distrito de Hamburgo outra cidade / municipio atividade
9-1Procuraremprego /lrparac | ), |5 () (Distrito) | 3( ) (Cidade/Estado) | ()4
treinamento
9.2 Compras de mantimentos )1 2() (Distrito) | 3{ ) (Cidade/Estado) ()4
9.3 Visitar um restaurante / pub )1 2( ) (Distrito) | 3( ) (Cidade/Estado) ()4
9.4 Visitar amigos )1 2() (Distrito) | 3( ) (Cidade/Estado) ()4
9.5 Trazer / Pegar outras pessoas| )1 2() (Distrito) | 3( ) (Cidade/Estado) ()4

AvaliagBes de trafego em Hamburgo e Bremen

10. Agora pedimos que vocé compare o trafego em Hamburgo e Bremen. Por favor, responda as perguntas abaixo com base nasua

experiéncia em ambas as cidades.

A em melhorem| sem |melhorem em
10a Onibus e trens em Hamburgo e Bremen
Hamburgo [ Hamburgo |diferencal| Bremen | Bremen
10.1 Onde o uso de onibus e trens € mais agradavel? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
10.2 Onde o uso de dnibus e trens é mais perigoso? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
10.3 Onde as pessoas viajam mais frequentemente de énibus e trem? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
10.4 Onde a oferta de transporte publico € mais atraente? [ ()2 ()3 ()4 { )5
10b Trafego de bicicletas em Hamburgo e Bremen em melhorem sem |melhorem em
Hamburgo | Hamburgo |diferengal Bremen | Bremen
10.50nde € mais divertido andar de bicicleta? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
10.6 Onde osciclistas serdo melhor aceitos pelos outros usuarios da
()1 ()2 (13 ()4 ()5
estrada?
10.7 Onde os ciclistas sdo mais atenciosos? ()1 ()2 ()3 ()4 { )5
10.8 Onde o ciclismo € mais perigoso? ()1 [ ()3 ()4 ()5
10.9 Onde as pessoas circulam com mais frequéncia? ()1 [ [E ()4 ()5
10.10 Onde é melhor a qualidade das ciclovias € estacionamentos? ()1 ()2 (13 ()4 ()5
Ih Ih
10c Trafego de pedestres em Hamburgo e Bremen em methorem . sem - imefhorem em
Hamburgo | Hamburgo [diferenga| Bremen | Bremen
10.11 Onde anda mais divertido? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
10.12 Onde os pedestres serdo mais bem aceitos pelos outros usuarios
()1 ()2 ()3 ()4 (15
da estrada?
10.13 Onde anda mais agradavel? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
10.14 Onde andar mais perigoso? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
10.15 Onde as pessoas andam com mais frequéncia? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
10.16 Onde os caminhos e conexdes sdo mais atraentes? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
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. em melhorem sem  |[melhorem em
10d Trafego de carros em Hamburge e Bremen .
Hamburgo |Hamburgo |diferenca| Bremen | Bremen
10.17 Onde é mais divertido conduzir um carro? { )1 { )2 { )3 { )4 { )5
10.18 Onde 0s motoristas sdo mais aceitos pelos outros usuarios da
1 2 3 1 5
estrada? () (12 | (13 | (14 | ()
10.19 Onde é mais agradawvel dirigir? ()1 {12 {13 {14 (]
10.20 Onde dirigir um carro é mais perigoso? ()1 ()2 ()3 ()4 ()
10.21 Onde as pessoas dirigem mais carro frequentemente? ()1 ()2 ()3 ()4
10.22 Onde é melhor aqualidade das estradas e o estacionamento? ()1 ()2 ()3 ()4
10e Comportamento dos usuarios de rodovias em Hamburgo e Bremen em melhor em . sem | melhorem em
Hamburgo |Hamburgo |diferenca| Bremen | Bremen
10.23 Onde as pessoas passam mais tempo nas ruas e pracas? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
10.24 Onde se pode mowver de forma mais barata? ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
10.25 Onde as pessoas se movem mais ecologicamente? { )1 {12 {13 {14 { }5
10.26 Onde as pessoas combinam mais freglientemente diferentes
. (11 (12 (13 ()4 ()5
meios de transporte?
10.27 Onde o dima nas ruas é mais agressivo? ()1 {12 {13 (14
10.28 Onde a agitacio nas ruas é mais agitada? ()1 ()2 ()3 ()4
lh Ih
10f Politica de transportes urbanos em Hamburgo e Bremen em meihorem . sem - methorem em
Hamburgo |Hamburgo |diferenca| Bremen | Bremen
10.29 Onde é que a politica de transportes se concentra mais na
N . . . ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
promocdo de meios de transporte amigos do ambiente?
10.300nde se pode mais reconhecer um "fio comum™ na politica de
; (11 (12 (13 ()4 ()5
ransportes?
10.31 Onde a politica de transportes é mais inovadora e progressiva? )11 )2 ()3 ()4
10.32 Onde a politica de transporte faz mais pelos motoristas? )1 )2 )3 ()4
10.330nde esta o desenvolvimento posterior do sistema de transporte
, . iy ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
mais bloqueado por conflitos politicos?
em melhor em sem [melhorem em
10z Discussdes e relatos da midia sobre tdpicos de transporte urbano .
Hamburgo | Hamburgo |diferencal Bremen | Bremen
10.34 Onde os problemas de transporte desempenham um papel maior
. (11 (12 (13 ()4 ()5
nas conversas com amigos e colegas?
10.35 Onde as questdes de transporte t&m maior prioridade na discussao
. ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
publica?
10.36 Onde a midia local se concentramais no trafego de carros? )1 )2 { )3
10.37 Onde a midia local coloca mais énfase no transporte verde? 11 12 ()3

Comportamento de mobilidade em Bremen [antes da sua mudanca)

Agora pedimos que vocé volte ao tempo anterior a sua mudanca. Com as quatro

perguntas a seguir, gostariamos de saber sobre vocé, como se mudou quando

morou em Bremen.

11. Com que frequéncia utilizou o seguinte meio de transporte quando viviaem

Bremen?
{quase) | De 1-3 | De 1-3
todos os|dias por|dias por
dias [semana| més |Raramente|Nunca
11.1 Carro (J1 | ()21 ()3 ()4 ()5
11.2 Onibus ()1 ] ()21 ()3 (14 ()5
11.3Trem / Metro (11 ] ()2 ] ()3 ()4 ()5
11.4 Trem suburbano / Trem local ()1 ()2 1 ()3 ()4 (15
11.5 Moto ()1 | ()2 ] ()3 ()4 ()5
11.6A pé (Jr ] ()21 ()3 ()4 ()5
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12. Que meio de transporte vocé costuma usar para realizar essas atividades quando ainda morava em
Bremen? (Varias respostas possiveis)

Carro | Onibus e Trens|Bicicleta| A pé | Outros (téxi) N&o exerce
Atividades

7.1 Procurar emprego / Ir parao
trei ()1 ()2 (13 {()4) ()5 ()6
reinamento
7.2 Compras de mantimentos ()1 ()2 ()3 |( )4 ()5 ()6
7.3 Visitar um restaurante / pub ()1 ()2 ()3 [()4 ()5 ()e
7.4 Visitar amigos ()1 ()2 ()3 |()4 ()5 { )6
7.5Trazer / Pegar outras pessoas ()1 ()4 ()5 ()6

13. Com que frequéncia vocé seguiu as seguintes atividades quando morou em
Bremen?

(quase) | De 1-3 | De 1-3
todos os|dias por|dias por|Raramente [ Nunca
dias [semanal més

13.1 Procurar emprego / Ir para o ()1 ()2 ()3 ()a ()5
treinamento

13.2 Compras de mantimentos ()1 ()2 ()3 ()4 ()5
13.3 Visitar um restaurante /pub | ()1 | ()2 | ()3 ()4 ()5
13.4 Visitar amigos () ()3 ()4 ()5
13.5 Trazer / Pegar outras pessoas ()3 ()4 ()5

14. Agora gostariamos de pedir-lhe para nos dizer onde habitualmente seguiu as atividades mencionadas quando viveu em
Bremen? (Se aplicavel, indique o local onde a atividade é realizada com mais frequéncia)

Distrito em Atividade ndo
que moro | outro distrito de Bremen outra cidade / municipio exercida
14.1 Procurar emprego / Ir parao
prego/Irp ()1 |20 (Distrito) | 3( ) (Cidade/Estado) ()4

treinamento

14.2 Compras de mantimentos ()1 2( ) {Distrito) | 3( ) (Cidade/Estado) ()4
14.3 Visitar um restaurante / pub 2( ) {Distrito) | 3( ) (Cidade/Estado) ()4
14.4 Visitar amigos 2() (Distrito) | 3( ) (Cidade/Estado) ()4
14.5Trazer / Pegar outras pessoas 2( ) {Distrito) | 3( ) (Cidade/Estado) ()14

337



Informagéao pessoal

15. Finalmente, pedimos que vocé responda algumas perguntas sobre vocé mesmao.

|15.1Sex0

‘1( ) masculino

2{ Jfeminino

|15.2 Seu ano de nascimento

an0

15.3 Sua mais altaeducacgao?

1

Jestudante ainda

2{ )semcertificado de
conclusdo escolar

3{ )escolaelementar/
secundaria

a(

J ensino médio

5( ) escolasecundaria

6( ) grau universitario

154 Sua situacao de empre go?

1

) profissional emtempo integral

2(

] profissional de meio expendiente

3

) estudante

4( ) em treinamento

5( ) servico militar

15.6 Lucro liquido me nsal atual
do seu domicilio?*

6( ) pensdo 7( Ydolar 8( Ydesempregado
9( )outros
15 5se u estado civil? 1( )casadlo,vwendo emum relacu?nam.ento solido :
2( )solteiro |3( ) divorciado |4( ) vilvo
1{ )abaixo de 500 € 2{ Jentre 500a<1.000€ [3{ Jentre 1.000a<2.000£

A

Jentre 2.0003<3.000€

5{ ) entre 3.000a < 4.000 €

6{ Jacima4.000€

7

] ndo especificado

* Para apartamentos compartilhados, indique apenas arenda do entrevistado

Aqui esta uma oportunidade para alguns come ntarios e sugestdes sobre este questionario:

Obrigado pela sua participagao!
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