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RESUMO

A teoria “Biografias de Mobilidade” apresenta uma abordagem comportamental ao
analisar as trajetdrias do curso de vida do individuo, em uma andlise longitudinal. A teoria
assume que a existéncia de eventos especificos (chamados de eventos-chave) pode
proporcionar mudancas consideraveis no comportamento de viagens, inclusive alterando
os padrdes de viagens, as caracteristicas de mobilidade e os deslocamentos familiares e
individuais. Assim, com base nessa teoria, 0 comportamento individual pode ser
explicado pela ocorréncia de eventos-chave que causem significativas mudancas na forma
como esses individuos planejam seus deslocamentos. Esses eventos-chave podem gerar
mudancas na vida pessoal do individuo que, por consequéncia, irdo desencadear um
processo de reconsideracdo do comportamento atual. Neste sentido, esta pesquisa tem
como objetivo analisar o comportamento de viagem e a escolha do meio de transporte em
um domicilio, a partir do evento-chave “nascimento de criangas”, tendo como base a
teoria “Biografias de Mobilidade”. A pergunta de pesquisa se baseia na necessidade de
analisar qual a influéncia do evento-chave nascimento de crianga no comportamento de
viagem e na tomada de decisdo em um domicilio no contexto das cidades brasileiras. Para
tanto, é importante analisar certos estagios e eventos na trajetoria do curso de vida, tendo
o domicilio como unidade de tomada de decisdo. Para atender ao objetivo, foi formulado
um método cuja aplicacdo coletou 234 registros domiciliares, através de um instrumento
de pesquisa adaptado a partir de um estudo holandés e outro germanico, que teve uma
abordagem longitudinal, com etapa retrospectiva. Os resultados mostram que o evento-
chave afeta 0 comportamento de viagem, a realizacéo dos deslocamentos e o processo de

tomada de decisdo quanto a escolha do meio de transporte.

Palavras-chaves: Comportamento de Viagem; Biografias de Mobilidade;
Evento-Chave; Tomada de Decisdo; Escolha do Meio de Transporte.
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ABSTRACT

The theory "Mobility Biographies" uses a behavioral approach to analyze the trajectories
of an individual's life course in a longitudinal analysis. The theory assumes that the
occurrence of specific events (called key events) can result in considerable changes in
travel behavior, including travel patterns, and the displacements of family and the
individual. Based on this theory, the occurrence of key events cause significant changes
in the way these individuals plan their offsets. These key events can generate changes in
the personal life of an individual, consequently, triggering a reconsideration of the current
behavior. As a result, this research aims to analyze the travel behavior and choice of
means of transportation in a home, taking into consideration the key event "birth of
children,” based on the theory "Mobility Biographies”. The research purpose is based on
the need to analyze the key event "birth of children,” and its influence in the travel
behavior and decision making in a home in the context of Brazilian cities. Therefore, it
is important to analyze certain stages and events having home as decision-making unit.
To achieve this goal, it was formulated a method whose application has collected 234
home records, through an instrument adapted research from a Dutch study and other
German, which had a longitudinal approach with a retrospective step. The results show
that the key event affects travel behavior, shifts in location and the process of decision

making regarding the choice of means of transportation.

Key words: Travel Behavior; Mobility Biographies; Key Event;
Decision Making; Choice of Transport Modes.
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1 INTRODUCAO

Desde a década de 70, com os estudos desenvolvidos por Chapin (1974) e Hagerstrand
(1975), ja se evidenciava a importancia de analisar o comportamento de viagem tendo
como foco as experiéncias individuais. Pensar no comportamento de viagem, numa
perspectiva em que o individuo seja o agente da tomada de decisdo, contribui
favoravelmente para um planejamento mais humano e adequado (Lanzerdorf, 2010;
Freitas, 2012; Alves, 2014).

Nas Ultimas décadas, ocorreram avancos significativos nos estudos voltados para o
comportamento dos individuos na realizacdo das viagens. As andlises desagregadas
passaram a ter visibilidade e os modelos comportamentais ganharam significancia e
reconhecimento nas modelagens de transportes (Ettema, 1996; Arruda, 2000; Taco 2003;
Arruda, 2005; Paiva Junior, 2006; Carvalho, 2013; Silveira, 2013, Souza e Loureiro,
2014).

Segundo Ortazar e Willumsen (2011), as analises desagregadas, comumente usadas na
modelagem comportamental, foram empregadas para suprir as falhas dos modelos
tradicionais, como com foco na andlise agregada. Os modelos comportamentais
possibilitam a analise desagregada da realizacdo das viagens, de modo a entender quais
os fatores que explicam o comportamento de um individuo, familia ou grupo no processo

de tomada de deciséo (Paiva Junior, 2006; Takano 2010; Souza e Loureiro, 2014).

A tomada de deciséo esta presente em todas as atividades humanas ao longo do tempo. A
busca por melhores resultados deve conduzir a uma decisdo mais satisfatdria. Por este
motivo, o processo decisorio deve ser considerado de maneira particular, pois em fungéo
das decisdes tomadas as consequéncias podem ser as mais variadas possiveis. De maneira
a evitar uma tomada de decisdo inconsciente, faz-se necessario entender o problema, bem
como as diversas variaveis (caracteristicas sociais, econémicas, entre outras) que fazem

parte do processo (Rodrigues, 2013).

As pesquisas de viagem que envolvem estudos longitudinais (abordagens que analisam

as variagdes dentro de uma mesma amostra em um intervalo de tempo) oferecem



subsidios para o entendimento do comportamento individual no processo de tomada de
deciséo. Por meio dos estudos longitudinais, os pesquisadores encontram maior facilidade
para compreender as alteragdes comportamentais e, assim, estabelecem as relagdes de
causa e efeito entre as varidveis (Buck et al., 1995, Diggle et al., 2002; Hochman et al.,
2005; Costa, 2014).

Assim, a avaliacdo temporal ao longo da trajetoria do curso de vida do individuo é
importante dentro dos estudos em comportamento, pois permite uma compreensdo mais
profunda sobre as relacBes entre as varidveis, destacando a importancia de entender as
necessidades e os desejos do individuo para cada situacdo (Lanzendorf, 2003; Hochman,
2005; Rodrigues, 2012; Costa, 2014). Segundo Carlindo (2008), as trajetdrias de vida séo
as referéncias inapagaveis das experiéncias vivenciadas ao longo do processo de

formacéo pessoal e profissional.

A teoria intitulada “Biografias de Mobilidade” (Lanzerdorf, 2003; Scheiner, 2012)
apresenta uma abordagem comportamental que analisa as trajetdrias do curso de vida do
individuo, em uma analise longitudinal. A teoria assume a existéncia de eventos-chave
que proporcionam mudangas consideraveis no comportamento de viagens e,

consequentemente, no deslocamento individual.

Assim, com base nessa teoria, 0 comportamento individual pode ser explicado pela
ocorréncia de eventos especificos (chamados de eventos-chave) que causem
significativas mudancas na forma como esse individuo planeja seus deslocamentos
(Lanzerdorf, 2003; Scheiner, 2007; Lanzerdorf, 2010; 2015). Esses eventos-chave podem
gerar mudancas na vida pessoal do individuo que, por consequéncia, desencadeardo um
processo de reconsideracdo do comportamento atual (Lanzerdorf, 2003). Sdo exemplos
de eventos-chave: a mudanga residencial, primeiro emprego, situacdo do vinculo
empregaticio, retirada da carteira de motorista, nascimento do filho e outros

acontecimentos que marcam e alteram a trajetdria do curso de vida.

Entende-se que a teoria “Biografias de Mobilidade” enfatiza a importancia de certos
estagios e eventos no curso da vida individual e do domicilio para o comportamento de

viagens (Lanzendorf, 2003; 2010; 2015). Dessa maneira, o direcionamento adotado na



realizacdo do estudo permeara a composicao do domicilio, considerando a experiéncia

familiar, de forma que o evento-chave a ser pesquisado seja 0 nascimento de crianca.

Segundo Taco (2003), a inclusdo das caracteristicas individuais atreladas as
caracteristicas domiciliares alteram os comportamentos e as inter-relagdes entre os
individuos, de modo que o domicilio influencia as decisdes de realizago de atividade e,
consequentemente, das viagens. Apoia essa ideia Silva (2011), ao analisar o domicilio
como unidade de tomada de decisdo, ao verificar que a decisdo individual pode ser

influenciada pelos outros membros da familia.

A composicao do domicilio e a idade dos membros familiares afetam significativamente
as atividades do individuo e as decis@es referentes as viagens (Chapin, 1974; Jones et al.,
1983; Pitombo, 2003; Taco 2003). A inter-relacdo entre os membros do domicilio
determinam a agenda de atividades do individuo que, por sua vez, pode afetar a agenda
de atividades de outro membro do domicilio (Arruda, 2010).

Com isso, a familia e as outras estruturas sociais influenciam o comportamento dos
individuos (Pitombo, 2003; Silva, 2006; 2011). Apontamentos realizados por Pitombo
(2003), Silva (2006; 2011) e Arruda (2010) ja evidenciaram que a presenca de criangas
pode influenciar a programacéao domiciliar, pois altera a rotina da familia, uma vez que a

realizacdo de atividades da crianca depende do encadeamento de viagem dos pais.

A influéncia nas decisfes individuais (escolha do meio de transporte, aquisicdo de
veiculo, entre outras) sobre viagens sdo associadas ao contexto domiciliar, tanto que o
ambiente familiar € uma variavel relevante na analise de viagens. Em linhas gerais, ainda
segundo Silva (2006; 2011), os individuos atuam dentro de um contexto familiar,
repartindo as obrigacOes e dividindo as experiéncias com outros membros do domicilio
(Arruda 2005; Coelho Jr. 2009; Timmermans et al., 2003; Takano, 2010; Silva, 2011), e
a existéncia de criangas em um domicilio altera a rotina dos individuos que o compdem,

sendo um evento relevante para estudos na area do comportamento de viagem individual.

A presente dissertagdo, fundamentada na Teoria “Biografias da Mobilidade”

(Lanzendorf, 2003; 2010), pretende estudar a relacéo entre o comportamento de viagem



individual e a ocorréncia do nascimento de crianca no domicilio, a partir de analises

desagregadas.

1.1 Pergunta de Pesquisa

Qual a influéncia do evento-chave “nascimento de crian¢a” no comportamento de viagem
e na tomada de decisdo, em relagdo a escolha do meio de transporte, em um domicilio no

contexto das cidades brasileiras?

1.2 Obijetivos

1.2.1 Objetivo Geral

Analisar o comportamento de viagem e a escolha do meio de transporte em um domicilio,
a partir do evento-chave “nascimento de crianga”, tendo como base a teoria “Biografias

de Mobilidade”.

1.2.2 Objetivos Especificos

e Analisar como um evento-chave afeta 0 comportamento de viagem e a realizacao
dos deslocamentos;

e Analisar a tomada de decisdo quanto a escolha do meio de transporte em uma
perspectiva de tempo longitudinal,

e Adaptar os instrumentos de pesquisa utilizados por Oakil (2013) e Lanzendorf

(2010) para uma aplicacdo no cenario brasileiro.

1.3 Justificativa

Os estudos realizados por Mayer e Tuma, na década de 90, evidenciaram que a analise da
trajetdria do curso de vida pode ser melhor compreendida quando se estudam os eventos.
Os apontamentos desses estudiosos propiciaram os estudos iniciais do alemédo Martin

Lanzendorf nas defini¢des da teoria “Biografias de Mobilidade”.



Para Lanzendorf (2003), os estudos de eventos possibilitam uma nova perspectiva para o
entendimento do comportamento de viagem dos individuos, pois a existéncia de eventos
em determinado momento da vida altera consideravelmente o padréo de viagem diaria ou
as formas de se locomover. Para o pesquisador, a importancia em analisar os eventos
deve-se a possibilidade de explicar o comportamento das pessoas ao assumir que existem
eventos nessas trajetorias que alteram certos momentos da vida do individuo de forma

consideravel.

Os apontamentos de Timmermans et al. (2003) também evidenciam a relevancia de
andlise do evento e do incidente critico (evento ndo planejado), pois algumas escolhas,
como o0 meio de transporte, ndo sao influenciadas apenas pelas decisfes de planejamento,
mas pela ocorréncia de eventos ou incidentes criticos que alteram o comportamento de

viagem, desencadeando um processo de reconsideracdo do comportamento atual.

A pesquisa de Kldckner (2004) ressalta que a anélise dos eventos ao longo da vida oferece
uma nova perspectiva quanto ao modo de viajar, inclusive ressalta que os estudos de
eventos devem se concentrar no intervalo temporal da trajetoria do curso de vida total dos
individuos, pois os resultados mostraram uma consideravel diferenca nas reacdes dos
individuos ao analisé-las na perspectiva do ciclo de vida (idades). Segundo a
pesquisadora, a vida ndo € linear, isto é, ha periodos de estabilidade e de mudancas

repentinas, em que novas decisdes precisam ser realizadas sobre as formas de locomocéo.

Ja os estudos de Frandberg (2006) ndo referenciam o estudo de Lanzendorf (2003),
Timmermans et al. (2003) e nem Kldéckner (2004), mas demonstram a importancia de
analisar os eventos em seus contextos sociais e historicos, pois fornecem importantes

contribuicdes sobre os padrdes de viagem e a compreensdo dos fendmenos sociais.

Para Scheiner (2007), os eventos estdo interligados entre si e ndo podem ser considerados
isoladamente. Para o pesquisador, essa ndo € apenas uma questdo de fundo tedrico, mas
que tem implicac@es praticas no desenvolvimento das pesquisas empiricas. Para reforgar
essa ideia de interligacdo entre os eventos, observe o nascimento de criancas. Com a
ocorréncia desse evento, inevitavelmente outros eventos precisam ser considerados,
como: obtencdo da carteira de motorista, aquisicdo de veiculo, mudanca de emprego,

movimentos residenciais, entre outros.



Em 2010, Lanzendorf analisou o evento-chave nascimento de crianga. O estudo teve
como objetivo a andlise da mudanca e como estas mudancas se relacionaram com o
comportamento de viagem ap0s o nascimento dos filhos. Em seu estudo, o pesquisador
verificou que os eventos que mais afetaram o comportamento de viagem foram o

nascimento de criancas e a mudanga residencial.

Ainda segundo o autor, o evento nascimento da crianca € mais notavel no comportamento
de viagem das mulheres. Mesmo existindo diferencas entre elas, em geral, a maioria fica
em casa e sdo as responsaveis pelos cuidados dos filhos, de forma a ndo continuar a sua
carreira profissional. Inclusive os resultados mostram um contraste & crenga comum de

que o aumento da familia, com a chegada da crianca, contribui para a aquisi¢cdo do carro.

Scheiner (2013) também verificou que o0 evento nascimento de crianga apresenta uma
maior representatividade para as mées. Porém, seus estudos mostraram que 0s modos
mais utilizados séo os veiculos (as maes sendo motoristas) e a realizacdo de caminhadas,

confirmando que o bebé ndo precisa ser apenas conduzido por carro.

A relevancia do nascimento de crianca para Oakil (2013), é que este evento pode
influenciar os individuos ou as familias a reconsiderarem as possibilidades de ocorréncia
de outros eventos, como uma mudanca residencial, ou decidir por outros modos de
transportes. Consequentemente, as decisfes para 0s deslocamentos geram impacto no

comportamento de viagem.

Segundo Bhat et al. (2011), a influéncia familiar na escolha do meio de transporte para
as decisOes de deslocamento da crianga pode influenciar outras criangas geograficamente
proximas, através da interacao e da observacao das ac¢Oes realizadas. Ainda segundo Bhat
et al. (2012), pouco se sabe sobre os fatores que moldam as atitudes dos pais em relagéo
aos filhos para se deslocar. Sabe-se que o0 ambiente sociodemogréfico, as percepcdes dos
pais, as restricdes nos deslocamentos, entre outras coisas, desempenham um papel crucial

na decisdo de escolha do meio de transporte com os quais seus filhos se deslocarao.

As restrices 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 as
disponibilidades de modo de transporte (Arruda, 2000), de acordo com as atividades que

precisam ser exercidas. (Kitamura et al., 1997; Freire, 2013).

Segundo Santos (2009 A), a estrutura familiar, em especial a infancia, tornou-se o centro
de discussdo para o Estado, para as politicas ndo governamentais, para os representantes
da ciéncia (psicologos, antropdlogos, historiadores, socidlogos, educadores), alcangando
espaco, inclusive, nos meios de comunicagdo. Para Bhat (2014), os estudos de demanda
de viagem que envolvem criancas, considerando a estrutura domiciliar, contribuem para
o redesenho das politicas governamentais e facilitam a reducao do conflito existente entre

o trabalho e a familia.

Dessa forma, verifica-se a importancia de analisar a experiéncia individual quanto a
tomada de decisdo, entendendo as variaveis relacionadas a mobilidade no ambito da
estrutura familiar. Para isso, a analise do domicilio é importante, pois as atividades das

criancas influenciam e afetam a organizacdo da estrutura familiar.

O presente estudo pretende investigar essa area, numa perspectiva da teoria de “Biografias
de Mobilidade” no cenario brasileiro. Certo de que, a partir do conhecimento mais
aprofundado desta realidade serdo possiveis melhores politicas e programas de
fortalecimento as familias com filhos, espera-se contribuir para a analise deste evento-
chave, ao verificar qual o comportamento de viagem e a influéncia na trajetdria de vida

de um individuo para a tomada de decisao.

E justamente quando se explora tais tematicas que existe a possibilidade do aprendizado
quanto as questdes socioeconémicas e a influéncia da estrutura familiar na producao de
viagens, capturando os efeitos das interacGes temporais, muitas vezes ndo observadas,

mas que potencialmente contribuem para a influéncia na decisdo familiar.

Espera-se que essa investigacdo possa contribuir para melhores diretrizes as avaliagoes
de politicas e outras intervencGes sobre o comportamento de viagem, tendo como

finalidade produzir subsidio para os formuladores de politicas e planejadores na



implementacdo de meios sustentaveis para a realizacdo dos deslocamentos (Lanzendorf,
2010).

Outra importante contribuicdo é a investigacdo académica atribuida ao Grupo de Pesquisa
“Comportamento em Transporte e Novas Tecnologias”, vinculado ao Programa de Pos-
Graduacdo em Transportes da Universidade de Brasilia — PPGT/UnB. Dentre os varios
estudos desenvolvidos pelo grupo de pesquisa, esse tem como objetivo contribuir com as
discuss@es sobre a abordagem comportamental de viagem e a tomada de decisdo quanto
a escolha do modo de transporte para os deslocamentos, a partir da analise do evento-

chave.

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, entre outras, essa investigacdo é pertinente, pois ndo ha

registros até 0 momento da utilizacdo dessa teoria em cenério brasileiro.

Deseja-se que este estudo desenvolva possibilidades futuras de aprimoramento e
aprofundamento quanto a teoria “Biografias de Mobilidade”. Entende-se que 0s
resultados podem contribuir para as politicas publicas quanto as implementacdes a serem
realizadas e nas pesquisas académicas voltadas ao transporte e ao comportamento de

viagem.

1.4 Metodologia

Para atender aos objetivos propostos, optou-se por um delineamento de pesquisa primaria
(Hochman, 2005), isto €, propde-se um inquérito estruturado a ser aplicado aos individuos
que tenham passado pelo evento-chave (Saks e Allsop, 2011). A pesquisa apresenta uma
perspectiva a abordagem de uma teoria ao analisar um evento-chave, de tal forma que faz
correlagfes importantes ao domicilio e a estrutura familiar, proporcionando descri¢des de

novidades de maneira que enriqueca o conhecimento sobre o assunto (Bicas, 2008).

O nivel da pesquisa é composto por dois estilos: estudo exploratorio e descritivo. O

primeiro, devido ao tema escolhido necessitar de desenvolvimento e esclarecimento de



ideias e conceitos, pois é pouco explorado (Gil, 2012). O segundo, pelo objetivo de
estudar as caracteristicas de determinada populacéo e a relagdo entre as variaveis (sociais,
econdmicas, escolha do meio de transporte, entre outras), pretendendo determinar a
natureza dessa relacéo sem interferir na realidade, apenas interpretando e descrevendo os
fatos (Deslandes et al., 2010; Gil, 2012; Silva 2015).

Ainda segundo Gil (2012), as pesquisas descritivas sdo, juntamente com as exploratorias,
as que habitualmente sdo realizadas pelos pesquisadores sociais preocupados com a
atuacdo pratica. Sdo também as mais solicitadas por organizacOes, instituicGes e

empresas.

A abordagem utilizada nessa dissertacdo € a do tipo longitudinal (Diggle et al., 2002;
Hochman, 2005; Costa, 2014), pois pretende analisar as variagdes de uma mesma amostra
em um intervalo de tempo. Em pesquisas longitudinais, essa caracteristica é possivel, fato

que difere das pesquisas transversais (Buck et al., 1995; Hochman, 2005; Bordalo, 2006).

A abordagem longitudinal € tipicamente observacional, e os estudos sdo dos tipos case-
control, estudo de coorte, retrospectivo e prospectivo (Buck et al., 1995; Diggle et al.,
2002). Para essa investigacdo, a etapa retrospectiva (Timmermans et al., 2003;
Lanzendorf, 2010; Sheiner, 2012; Oakil, 2013) fara parte da composicdo do instrumento
de pesquisa, pois, ao analisar a trajetoria do curso de vida, verifica-se que existem datas
significativas, marcadas por eventos especificos (casamento, nascimento de filhos,
mudanca no trabalho, divorcio) que acontecem com baixa frequéncia e sdo faceis de
serem lembradas com razoavel precisdo (Buck et al., 1995; Timmermans et al., 2003;
Freitas, 2012; Lanzendorf, 2003, 2010, 2015). Segundo Lanzendorf (2010), em métodos
retrospectivos, as vantagens de pesquisas qualitativas incluem uma visao passada sobre
as mudancas de fatores em situacdes relevantes que foram tomadas. Ja as desvantagens
de serem levados a pratica ocorrem devido a densidade dos questionarios e pelas

dificuldades no tratamento da informacéo (Ferrand, 1999).

A seguir, € apresentado o detalhamento deste processo metodoldgico de pesquisa por
meio da Figura 1:



[ Nivel da Pesquisa ]

-

Tipo: Pesquisa Primania ]

Nivel: Pesquisa Exploratoria - Descritiva }

Abordagem: Longitudinal ]

Etapa: Retrospectiva }

Analise: Quali/Quanti ]

~

Técnica de Analise: Quali/Quanti ]

p.

Figura 1- Detalhamento metodolégico quanto ao nivel da pesquisa
Fonte: Elaborado pelo autor

Com a intencdo de atingir a finalidade desejada, o instrumento de pesquisa sera um
questionario com abordagens retrospectivas e atuais. A coleta de dados ocorrerd em uma
amostragem intencional (Trivifios, 1987; Manzini 1990/1991; Deslandes et al., 2010),
isto é, em domicilios localizados em territorio nacional, em que existam filhos que sejam

dependentes dos pais e cujo primeiro filho tenha até 6 anos de idade.

A andlise dos dados serd realizada utilizando técnicas estatisticas conjuntamente a
anélises multivariadas. Das técnicas estatisticas, serdo utilizados o teste de McNemar,
teste de proporc¢do, a média ponderada para escala likerd, além da estatistica descritiva
para levantamento de frequéncias. Quanto as analises multivariadas, serdo utilizadas a
analise por correspondéncia e analise de Cluster, conhecida também como a técnica de
agrupamento. E uma ferramenta de classificacdo utilizada em diferentes grupos, que
coliga segundo uma funcdo conforme as semelhancgas. A técnica possibilita um bom

desempenho na analise de variaveis qualitativas e quantitativas ao mesmo tempo.

Ja a andlise por correspondéncia é bastante utilizada para dados categdricos. Sua
utilizacdo justifica-se devido a sua natureza técnica descritiva e exploratdria, que

simplifica dados complexos, além de detectar as relacdes entre os pares de variaveis
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(Czermainski, 2004). QOutras vantagens encontradas que justificam as escolhas é que o
Centro Interdisciplinar de Estudos em Transportes (CEFTRU) disponibiliza o programa,

0 acesso a tutoriais e facilita o0 apoio a pesquisa académica.

Para alcancar o objetivo proposto, 0 método do trabalho cientifico desta pesquisa sera
dividido em trés partes: a revisao bibliografica da pesquisa exploratoria, formulagéo e
aplicacdo do método e andlise dos resultados. Segue uma representacdo desta estrutura
por meio da Figura 2:

[ Metodologia da Dissertagao J

1° - Revisao Bibliografica ]

e VRIS

2° - Formulagdo e Aplicacdo do Método ]

{ 3° - Analises dos Resultados J

Figura 2 - Estrutura metodolégica da pesquisa
Fonte: Elaborado pelo autor

A primeira parte consiste no levantamento bibliografico por meio de consultas a livros,
sites de interesse, observatorios de pesquisas, teses, dissertacdes e estudos técnicos.
Deverdo ser consultados estudos nacionais e internacionais referentes as pesquisas

comportamentais em transportes.

A segunda parte serd a formulacdo e aplicacdo do método, e envolvera etapas como a
delimitacdo da area de estudo, selecdo da amostra, elaboracdo do instrumento de pesquisa,

levantamento dos dados, método de analise e a analise dos resultados.

A terceira parte abrangera os procedimentos de compreensao e interpretacdo dos dados.
O objetivo desta parte € analisar os resultados do estudo.

1.5 Estrutura da Dissertacao

O presente trabalho esta dividido em cinco capitulos, a saber:
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Capitulo 1 — Este capitulo é a primeira parte do estudo, chamado de introdutdrio. Sera
apresentada a introducdo, a pergunta de pesquisa, 0s objetivos, a justificativa, o
procedimento metodoldgico a ser aplicado e a estrutura da dissertacao.

Capitulo 2 — No segundo capitulo, é apresentada a revisdo bibliografica, onde serdo
levantados os estudos cientificos que norteardo o desenvolvimento da pesquisa. Momento
oportuno para revisitar as pesquisas ja realizadas que abordaram o comportamento de
viagem, a teoria “Biografias de Mobilidade” e as principais técnicas aplicadas a ela, além
de elucidar outros conceitos decorrentes da teoria, como a influéncia dos eventos-chave

no comportamento de viagem e dominio de vida.

Capitulo 3 — O terceiro capitulo é destinado a elaboracéo e aplicacdo do método. Ambos

serdo apoiados pelo referencial tedrico e a busca de respostas aos objetivos estipulados.
Capitulo 4 — Este capitulo é dedicado a analise dos resultados e discussdes realizadas. Os
resultados obtidos tém a finalidade de validar a aplicacdo do método em relacdo ao
alcance dos objetivos, bem como discussdes acerca destes resultados.

Capitulo 5 — Este capitulo trata da conclusao. Serdo apresentados os principais resultados
obtidos, as consideracbes acerca das limitacbes do estudo, e as sugestdes e

recomendacdes para os estudos futuros que se sistematizam dentro do tema desenvolvido.

A seguir, uma representacdo desta estrutura por meio da Figura 3:
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[ Estrutura da Disserta¢io ]

1° Capitulo

Delineamento do Projeto ]

—[Pergunta de Pesquisaj

Estrutura

2° Capitulo

Referencial Teorico ]

—[Comportamemo de Viagem ]

—(Teoria "Biografias de Mobilidade"]

—[A Influéncia dos Eventos-Chave no Comportamento de Viagem ao Longo da Trajetoria do Curso de VidaJ

—[0 Evento-Chave Nascimento de Criancas ]

—[ A Temporalidade no Contexto da Teoria "Biografias de Mobilidade"]

—[Técnicas Aplicadas a Teoria "Biografias de Mobilidade" para a Captagio de Dados]

3° Capitulo

Meétodo da Pesquisa ]

Formulagio do Métado ]

Aplicagdo do Meétodo ]

4° Capitulo

Analises dos Resultados ]

Discussdes Obtidas ]

5° Capitulo

Resultados Obtidos ]

Limitacoes deste Estudo ]

Sugestoes e Recomendagdes para Estudos Futuros ]

Figura 3 - Estrutura da dissertacéo
Fonte: Elaborado pelo autor
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Comportamento de Viagem

Segundo Hagerstrand (1975), somente a partir da década de 70 os estudos de
comportamento de viagem ganharam destaque. Os trabalhos realizados anteriormente
tinham outra dimensdo e eram examinados no nivel macro, com dados agregados
(Sheiner, 2007). As decisdes eram tomadas tendo a infraestrutura como base para a
tomada de decisdo. As perspectivas de mudanca nas analises ocorreram somente no inicio
dos anos 70, com o0 reconhecimento da geografia espaco-temporal ao conceito do
comportamento de viagem (Hagerstrand, 1975).

Essa mudanca possibilitou a analise no nivel individual (Sheiner, 2007), e as pesquisas
comecaram a ser examinadas a partir de dados desagregados. Consequentemente, uma
melhor compreensdo do comportamento de viagem, ao considerar aspectos individuais
(idade, sexo, localizacdo residencial, renda etc), proporcionou melhores resultados para

sistemas de transportes sustentaveis (Lanzendorf, 2010).

Scheiner (2013) apresenta duas formas para se analisar o comportamento de viagem. Na
primeira, o foco ndo esta na interacdo dos eventos-chave ao longo da trajetéria do curso
de vida do individuo, mas sim no incentivo para a realizacdo da viagem. Ja a segunda tem
o foco na abordagem da biografia de mobilidade, e se concentra na mudanca do
comportamento de viagem associada a ocorréncia de eventos ao longo do curso de vida
(Lanzendorf, 2003; Timmermans et al., 2003; Scheiner, 2007; Lanzendorf, 2010;
Scheiner, 2014 A; Lanzendorf, 2015).

A ocorréncia de eventos como as mudancas de localizacéo residencial, local de trabalho
e estudo e os locais de realizagéo das atividades ndo mudam de forma repentina, mas ao
acontecerem, podem alterar o comportamento de viagem que jad Se encontrava
relativamente estavel. Para os individuos que possuem comportamentos de viagens mais
consolidados, a médio e longos prazos podem acontecer mudancgas notaveis, que precisam
ser aceitas, mesmo que forcosamente (falecimento de um familiar). Desse modo, tanto os
compromissos a curto, medio e longo prazos estdo sujeitos &s mudangas em um
determinado momento (Scheiner, 2007; 2013).
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As ocorréncias de eventos afetam a trajetéria do curso da vida e influenciam o
comportamento de viagem (Lanzendorf, 2003; 2010; 2015). Porém, a influéncia no
comportamento de viagem néo é caracterizada somente pela ocorréncia do evento, mas
também pelas adaptacdes as circunstancias (Scheiner, 2013), por exemplo, a opcao por

formas sustentaveis de mobilidade, entre outras.

Para uma melhor compreensdo da influéncia no comportamento de viagem, Scheiner
(2007) defende que os estudos de comportamento de viagem devem analisar 0s processos
biogréficos, que sdo caracterizados pelos eventos na biografia individual (ou doméstica)
relacionados com a forma da mobilidade espacial. Ao analisar a biografia individual, os
principais eventos sdo caracterizados pela formacdo familiar, nascimento de crianca,
separacdo, entre outros. Nessa mesma analise, na biografia de emprego, deve ser

considerada a escolha de uma profisséo ou a escolha de um local de emprego.

No tocante a forma da mobilidade espacial, os estudos de Lanzendorf (2003) enfatizaram
uma abordagem mais ampla ao comportamento de viagem, ndo apenas voltada para as
circunstancias pessoais e as condi¢des externas (tendéncias demograficas, avangos
tecnoldgicos, melhorias das politicas) em um determinado ponto no espago, mas também
abordando os processos biograficos, para a compreensdo de questdes, relacionadas ao

comportamento de viagem (Lanzendorf, 2003; Scheiner, 2007; 2013).

Embora as pesquisas de comportamento de viagem utilizem diferentes referenciais
tedricos para investigar como os individuos se deslocam, um fator € comum a todas as

teorias a atribuicdo de fatores comportamentais.

2.1.1 Estudos nacionais que envolvem fatores comportamentais em pesquisas de

transportes

No ambito das pesquisas nacionais voltadas aos estudos comportamentais, um dos
primeiros trabalhos desenvolvidos buscou verificar a relacdo entre padrdes de viagem
encadeadas e caracteristicas socioeconémicas (Ichikawa, 2002). O minerador de dados

utilizado foi a arvore de decisdo (CHAID). Os dados foram obtidos por uma pesquisa
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origem e destino, em 1987, na Regido Metropolitana de Séo Paulo, realizada pelo
METRO-SP. Como resultado, foi demonstrado que individuos que tém atributos de
viagens e socioecondmicos semelhantes ndo se comportam de maneira similar nos

padrdes de viagens encadeadas.

Pitombo (2003) deu seguimento a proposta de Ichikawa (2002), tendo como objetivo a
andlise do comportamento individual de grupos homogéneos referente as caracteristicas
socioeconémicas e padrbes de viagens encadeadas, envolvendo um numero maior de
atributos (modos de viagens utilizados, a sequéncia de atividades desempenhadas, o
periodo do dia e o tempo de viagem). Através da mineracdo de dados, a pesquisadora
utilizou a técnica da arvore de decisdo com os recursos do software S-Plus 2000 como
ferramenta de analise para estabelecer as relacfes entre os atributos de viagem e as
caracteristicas socioeconémicas associadas aos individuos. As analises realizadas
compararam grupos especificos com determinadas caracteristicas semelhantes e com
apenas uma variavel de diferenciacdo. Com isso, os resultados obtidos mostraram
diferencas no comportamento de viagem relacionadas a algumas variaveis
socioeconbmicas, tais como estudo, trabalho, tamanho da familia, sexo, idade, situacédo

familiar, salario médio e niUmero de automéveis.

Taco (2003) apresentou o resultado da aplicacdo de um modelo individual de geracéo de
padrdes de viagens, através de redes neurais artificiais (RNA), para reconhecer e
reproduzir padrées de comportamento individual no encadeamento de viagens a pé. Os
dados foram de uma pesquisa origem e destino, de 1987, realizada na Regido
Metropolitana de S&o Paulo, pelo METRO-SP. Segundo o autor, apesar dos resultados na
classificacdo geral dos padrdes serem abaixo do nivel desejado, foi necessaria uma
avaliacdo da representatividade dos padrbes que as redes reproduziram. Com isso, 0S
padrdes com maior frequéncia resultam nos de maior importancia. Outra importante
contribuicdo esta no avango do estudo de modelagem desenvolvido, de forma que os
resultados oriundos passaram a fazer mais sentido quando conhecidos os comportamentos
das variaveis utilizadas. Como sugestdo, o autor diz que: “todo modelador deve ter um

conhecimento profundo e sensibilidade a respeito das variaveis do modelo™.

Sousa (2004) mostrou que os comportamentos dos viajantes urbanos sdo influenciados

pelas politicas urbanas regionais e caracteristicas socioeconémicas e espaciais da regiao.
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Utilizou-se da aplicacdo do minerador de dados Arvore de Decisdo e Classificagao,
através do software S-Plus 6.1. A pesquisa apresentou a anélise de trés Pesquisas Origem
e Destino realizadas na Regido Metropolitana de S&o Paulo, pelo METRO-SP, em 1997;
pela EMDURB, em 1997, na cidade de Bauru e pela JICA/Governo do Estado do Para,

na Regido Metropolitana de Belém, em 2000.

Arruda (2005) abordou dois temas: os modelos baseados em atividades e as complexas
inter-relacdes entre caracteristicas do uso do solo. Ao analisa-los separadamente, verifica-
se que frequentes pesquisadores abordaram os temas, porém o grande feito da
pesquisadora foi interliga-los. O objetivo versou entre a modelagem baseada em atividade
e as caracteristicas do uso do solo nas decisdes individuais sobre quais atividades e
viagens realizar. Embora o estudo ndo tenha apresentado resultados conclusivos sobre a
inter-relacdo transporte e uso do solo, trouxe contribuicdes a academia nos campos
conceitual, metodoldgico e tecnoldgico. A analise é singular no estudo de transporte,
inclusive, atualmente, ainda é a Unica aplicacdo direta no Brasil de um modelo baseado
em atividades para a investigacao das relacfes de uso do solo. Esse estudo serve de guia
e incentivo para que outros pesquisadores aprofundem os conhecimentos nos modelos

baseados em atividades para a modelagem da demanda em transportes.

Silva (2006) mostrou que o minerador de dados pode ser utilizado como uma ferramenta
para a previsao dos padrdes de viagens, inclusive sobre mudancas comportamentais dos
individuos. Com o intuito de desenvolver o estudo, os dados foram obtidos através da
Pesquisa Origem e Destino, na Regido Metropolitana de S&o Paulo, nos anos de 1987 e
1997, pelo METRO-SP. O pesquisador aplicou a técnica da Arvore de Decisdo, através
do software S-PLUS 6.1. No final do estudo, o pesquisador concluiu que em 92,2% das
areas analisadas, o minerador de dados pode ser utilizado como ferramenta para as

previsdes dos padrdes de viagem.

Pitombo (2007) desenvolveu a pesquisa tendo como objetivo a analise do comportamento
individual, no tocante ao encadeamento de viagem, sob a perspectiva de trés tipos de
variaveis: caracteristicas socioecondmicas, participacdo em atividades e uso do solo. Os
dados foram extraidos da Pesquisa Origem e Destino da Regido Metropolitana de S&o
Paulo, no ano de 1997. Para alcancar os resultados, a pesquisadora utilizou-se de técnicas

de Analise Multivariadas. Os resultados mostraram que as variaveis socioeconémicas
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afetam os modos de transporte utilizados para a realizacdo de viagens. Ja as variaveis de
participacdo em atividades interferem na sequéncia de motivos de viagem. E, por fim, as
variaveis de uso do solo influenciam a sequéncia de destinos escolhidos. O estudo
também contribuiu consideravelmente no meio académico ao apresentar as influéncias de

referidas variaveis no deslocamento dos individuos.

Takano (2010) analisou a influéncia da forma urbana no comportamento de viagem ao
estudar o padrdo do encadeamento de viagem. A pesquisadora utilizou-se da formulagéo
de um modelo de regressao logistica e analisou a influéncia no comportamento de viagem,
tendo como base os padrdes de encadeamento de viagem dos usuarios de transporte
publico na avenida W3 Sul, situada no Plano Piloto, em Brasilia — DF. Este estudo
demonstrou que os usuarios de transporte puablico, em sua maioria, tendem a realizar

viagens pendulares e sdo pouco propensos ao encadeamento de viagens.

Silva (2011) propds a verificagdo da condicdo entre a acessibilidade e o comportamento
dos individuos referentes ao padréo de viagens. Em outras palavras, se a acessibilidade
influencia o comportamento dos padrdes de viagens encadeadas desempenhados pelos
individuos. O estudo foi realizado na cidade de Uberlandia/MG. Os dados foram
coletados em trés diferentes fontes: Pesquisa Origem e Destino, por meio de pesquisas
domiciliares, conduzida pela Universidade Federal de Uberlandia; dados sobre uso do
solo, obtidos do Ministério do Trabalho e Emprego e, por fim, dados do sistema de
transportes, obtidos pela UFU junto a prefeitura. O estudo contou com técnicas de
modelagem do comportamento individual referentes as decisdes sobre padrfes de
viagem. O resultado mostrou que ha a influéncia do comportamento dos padrdes de

viagens encadeadas desempenhadas pelos individuos.

Silva (2013) identificou e entendeu como as diferentes formas de estilo de vida (idade,
género, entre outros) influenciam a escolha do modo de transporte. Os dados coletados
foram de abrangéncia nacional, sendo levantados pelo IPEA (2010), e identificam as
tendéncias dos individuos quanto as decisfes de mobilidade. O pesquisador utilizou-se
da analise de classes latentes (LCA) e verificou que ha uma relacéo na escolha do modo
de transporte e no estilo de vida da populagéo.
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Pelos estudos referidos, observa-se que o comportamento de viagem é resultante de um
processo de tomada de decisdo em que o individuo escolhe qual a melhor forma de se
deslocar, segundo as suas caracteristicas individuais, possibilidades econ6micas,
oportunidades disponiveis, motivacdes pessoais e fatores restritivos, tais como idade,
género, posicdo no domicilio, espaco e tempo para a realizacdo e participacdo de

atividades.

Verifica-se que as pesquisas iniciais, desenvolvidas no cenario brasileiro, néo
apresentaram o termo comportamento de viagem, embora alguns estudos permearam por
fatores comportamentais ao relacionar as varidveis socioecondmicas, estudos de
demandas e realizacdo de deslocamentos para enfocar padrdes de viagem e atividade. O
Quadro 1 apresenta alguns estudos nacionais, a partir de aspectos comportamentais em

pesquisas de transportes.
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Quadro 1 — Pesquisas Nacionais

Estudos brasileiros que permeiam por fatores comportamentais em pesquisas de

Autor, Ano transportes M /D Institui¢do / Local
Titulo
Arruda, 2000 Integracdo dos modos ndo motorizavel nos modelos de planejamento dos transportes Mestrado g;(;vggsrllggd_eslzederal de Sdo Carlos,
. Aplicacéo de minerador de dados na obtencéo de relagBes entre padrdes de encadeamento Escola de Engenharia de Séo Carlos,
Ichikawa, 2002 . o . 3 S Mestrado >
de viagens codificadas e caracteristicas socio-econdmicas Sédo Carlos - SP
. Andlise do comportamento subjacente ao encadeamento de viagens através do uso de Escola de Engenharia de S&o Carlos,
Pitombo, 2003 ) Mestrado x
minerador de dados Sdo Carlos - SP
Taco, 2003 Redes neurais a,rt|f|C|a|s aplicadas na modelagem individual de padrdes de viagens Doutorado E§cola de Engenharia de S&o Carlos,
encadeadas a pé Séo Carlos - SP
Sousa, 2004 Andlise Comparativa do encadeamento de viagens de trés areas urbanas Mestrado E;goclzzﬂisE_nggnhana de Sdo Carlos,
Arruda, 2005 Aplicacdo de um modelo ba§eqdo em atividades para analise da relagéo uso do solo e Doutorado Efcola de Engenharia de S&o Carlos,
transportes no contexto brasileiro Séo Carlos - SP
Verificacdo da aplicabilidade da técnica de mineracdo de dados na previsdo da demanda . <
. . o . x Escola de Engenharia de S&o Carlos,
Silva, 2006 por transporte de passageiros urbanos usando dados da Regido Metropolitana de Séo Mestrado x |
Paulo Séo Carlos - SP
Junior, 2006 Segmentaga_o e modelagem comportamental de usuérios dos servigos de transporte Doutorado E§cola Pollte~cnlca da Universidade de
urbano brasileiros Sao Paulo, Sdo Paulo
. Estudos de relagfes entre variaveis socioeconémicas, de uso do solo, participacdo em Escola de Engenharia de S&o Carlos,
Pitombo, 2007 L ~ . Doutorado ~
atividades e padroes de viagens encadeadas urbanas Séo Carlos - SP
Colella, 2008 Comportamento dos motoristas em interseces semaforizadas Mestrado E;goéiggff%e; haria de Sao Carlos,
Deus, 2008 A |nfluen9|a Qa forma urbana no comportamento de viagens das pessoas: estudo de caso Mestrado Uplver5|dade Federal de S&o Carlos,
em Uberlandia, MG Sdo Carlos - SP
. Percepcdo da sociedade e dos especialistas sobre os beneficios dos sistemas de Escola de Engenharia de S8o Carlos,
Baria, 2009 - . Mestrado x
transportes publicos urbanos sobre trilhos Séo Carlos - SP
Andlise da influéncia da variacéo espacial da oferta de um modo de transporte pablico Universidade de Brasilia, Brasilia -
Santos, 2009 - L Mestrado
urbano no comportamento de viagem de seus USUArios DF
Terrabuio Junior, 2010 Anélise da demanda por transporte coletivo em quatro cidades médias do Estado de S&o Mestrado Efcola de Engenharia de S&o Carlos,
Paulo Sédo Carlos - SP
Moura, 2010 Estudos dos impactos causados por pdlos geradores de viagens na circulacdo de pedestres Mestrado Universidade de Brasilia, Brasilia -

DF
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Quadro 1 — Pesquisas Nacionais

Estudos brasileiros que permeiam por fatores comportamentais em pesquisas de

Autor, Ano transportes M /D Institui¢do / Local
Titulo
Takano, 2010 Andlise da |miluenC|a (_1Ia_ forma urbana no comportamento de viagens encadeadas com Mestrado Universidade de Brasilia, Brasilia -
base em padrdes de atividades DF
. Anélise do comportamento de viagens dos usuarios de bicicleta em area rural: Estudo de Universidade de Brasilia, Brasilia -
Leite, 2011 . . Mestrado
caso em &rea rural de Teresina DF
. Estudo da incorporacéo da acessibilidade & atividade na analise de demanda por viagens Escola de Engenharia de Sdo Carlos,
Silva, 2011 Doutorado x
encadeadas Sdo Carlos - SP
Ferreira, 2012 Andlise dos padrdes de viagens do idoso em relacéo ao transporte publico Mestrado gglversmade de Brasilia, Brasilia -
Medrano, 2012 Modelagem de padrées de viagens e expansdo urbana Mestrado gglversmade de Brasilia, Brasilia -
Silva, 2013 A influéncia do estilo de vida nas escolhas de transportes: uma analise de classes latentes Doutorado gglversmade de Brasilia, Brasilia -
Paiva, 2013 Fatores que influenciam no uso da bicicleta de forma integrada com o metré Doutorado Bglversmade de Brasilia, Brasilia -
Universidade de Brasilia, Brasilia —
Andrade, 2013 Sinistros de transito em fluxos de veiculos que se cruzam em cruzamentos ortogonais Mestrado DF
Pinto, 2013 Avaliacdo do comportamento de risco de motoristas no cenario brasileiro Mestrado gp;;?ir;|fjgj: de Brasilia,
Viagem de lazer na cidade e teoria da atividade: uma abordagem sociohistérica em Universidade de Brasilia, Brasilia -
Santos, 2013 . Doutorado
comportamento para viagens DF
O comportamento de viagens de acesso a aeroportos considerando a confiabilidade do Escola Politécnica da Universidade de
Alves, 2014 . Doutorado x N
tempo de viagem Sao Paulo, So Paulo - SP
. . T L . Escola Politécnica da Universidade de
Vespucci, 2014 Impacto dos Shopping Centers sobre os padrfes individuais de atividades e viagens Doutorado Sio Paulo, S0 Paulo - SP
Araujo, 2014 A influéncia da infraestrutura cicloviria no comportamento de viagens por bicicleta Mestrado grlllvermdade de Brasilia, Brasilia -
. Fatores de estresse para motorista e usuarios do transporte coletivo do Distrito Federal e a Universidade de Brasilia, Brasilia -
Silva, 2014 x x Mestrado
percepcdo de um em relagdo ao outro DF
Estudos dos Fatores Intrinsecos e ambientais que afetam o comportamento do condutor Universidade de Brasilia, Brasilia -
Velloso, 2014 Doutorado

em relacdo ao respeito a velocidade limite em vias urbanas

DF
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Quadro 1 — Pesquisas Nacionais

Estudos brasileiros que permeiam por fatores comportamentais em pesquisas de

Autor, Ano transportes M /D Institui¢do / Local
Titulo
Pereira, 2015 !:atores viarios que afetam a fiscalizac&o eletrdnica de avango de sinal vermelho em Mestrado Universidade de Brasilia, Brasilia -
intersecOes urbanas DF
Martins, 2015 Indlt_:e de avaliacdo da qualidade do transporte publico por 6nibus a partir da definicdo de Mestrado Universidade de Brasilia, Brasilia -
servico adequado DF
Procedimento para estudo da escolha modal em viagens realizadas por estudantes de Universidade de Brasilia, Brasilia —
Bertazzo, 2016 N - 4 . - - . Doutorado
instituicGes de ensino médio, mediado pela psicologia social DF
O modelo intencional de transporte: contribuices da ontologia de Bunge para Doutorado Universidade de Brasilia, Brasilia —

Medrano, 2016

formalizacdo da teoria de comportamento em transporte

DF

Fonte: Elaborado pelo autor
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2.2 Teoria “Biografias de Mobilidade”

Os estudos desenvolvidos por Mayer e Tuma, na década de 90, contribuiram para um
melhor entendimento da trajetdria do curso de vida. Esses autores afirmam que, ao estudar
o0 curso de vida, ha o interesse de analise do evento, pois ao longo da vida ocorrem eventos
que alteram a trajetoria do curso de vida do individuo (Mayer e Tuma, 1990; Lanzendorf,
2003).

Apontamentos como os de Mayer e Tuma (1990), com abordagem da andlise historica de
evento na pesquisa do curso de vida, possibilitaram os primeiros estudos do aleméo
Martin Lanzendorf nas acepgdes da teoria “Biografias de Mobilidade”. O estudo trouxe
uma nova perspectiva para o entendimento do tema ao apresentar as informagdes de que
0 comportamento das pessoas pode ser explicado por sua continuidade ao longo do tempo
de vida e por eventos especificos que envolvem grandes mudancas em outros dominios
da vida (Lanzendorf, 2003).

Para um melhor entendimento da teoria “Biografias de Mobilidade”, 0 pesquisador
Martin Lanzendorf modificou e adicionou uma dimensdo temporal as trajetorias do curso
de vida. Ap0s esta reestruturacdo proposta por Lanzendorf em (2003), a teoria subdivide-
se em trés dominios de vida (estilo de vida, acessibilidade e mobilidade). A esses
dominios foi adicionada a dimensdo temporal, para demostrar que ao longo do tempo
existem eventos que modificam o comportamento dos individuos. A Figura 4 ilustra essas

subdivisoes:

[ Biografia de Mobilidade ]

I

I L |

( Dominio do Estilo de Vida }( Dominio de Acessibilidade ][ Dominio de Mobilidade ]

Social —{ Localizagdo Residencial ]
Cultural *{ Localizagdo do Trabalho ] *{ Bilhete de Transporte Publico ]
Profissional —{ Localizagdo do Lazer ]

» Tempo

i

Figura 4 - Estrutura conceitual da teoria “Biografias de Mobilidade”
Fonte: Adaptado de Lanzendorf (2003)
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A classificacdo realizada por Lanzendorf (2003) acontece da seguinte forma: primeiro,
dominio do estilo de vida referindo-se aos subdominios do ambiente social, cultural,
politico e profissional, por exemplo, a formacdo da familia, o lazer e a carreira
profissional; segundo, o dominio de acessibilidade, com a representacdo de localizacdo
residencial, do trabalho, do lazer ou outras atividades; e o terceiro, o dominio da
mobilidade, com a disponibilidade de modos (propriedade do carro, bilhete para o
transporte publico). A estas estruturas hierdrquicas, espera-se que o dominio do estilo de
vida e de acessibilidade afetem a Biografia de Mobilidade, sendo que estes efeitos podem

ocorrer de forma reversa também (Lanzendorf, 2003).

A teoria “Biografias de Mobilidade” refere-se a trajetdria do curso de vida e assume que
existem eventos que, em determinado momento na vida do individuo, alteram
consideravelmente os padrbes de viagens didrias ou as caracteristicas de mobilidade
(Lanzendorf, 2003; 2010).

O estudo de Frandberg (2006), apesar de ndo referenciar a teoria defendida por
Lanzendorf (2003), ao descrever a abordagem dos métodos biograficos, concluiu que o
uso de biografias de mobilidade fornece uma oportunidade para estudar as transi¢des do
curso da vida e suas implica¢Ges nas mudancas de comportamento de viagem. A pesquisa
analisou os deslocamentos internacionais, de longa distancia, de alunos suicos do ultimo
ano do ensino secundarista. Os estudantes relataram, através de pesquisas retrospectivas,
as viagens internacionais realizadas durante a infancia e a adolescéncia. Verificou-se que
as viagens de longa distancia sdo eventos raros para a maioria dos individuos e,

consequentemente, faceis de serem lembradas.

Ao analisar a vida destes individuos em seus contextos sociais e historicos, os méetodos
biograficos tiveram uma especial contribuicdo para a compreensao dos fenémenos sociais
e forneceram importantes contribuigdes sobre os padroes de viagem. A abordagem
biogréfica estudada por Fradberg proporcionou novas formas de informacdes, que podem

contribuir para uma melhor compreenséo da mobilidade e do comportamento de viagem.
Ja a abordagem tedrica apresentada por Scheiner (2007) retornou a teoria defendida por

Lanzendorf (2003). O termo “biografia de mobilidade” descreve o desenvolvimento da

demanda de viagem, que inclui a demanda por carro ou outros meios de transporte, ao
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longo do curso de vida individual (Scheiner, 2007). Para o autor, a demanda de viagens,
em um nivel individual, é relativamente estavel em médio prazo, porém, ao longo do
curso de vida, ha mudangas significativas nas ocorréncias de certos eventos-chave. Estes
eventos-chave sdo caracterizados pela mudanca residencial, mudanca de trabalho,

nascimento dos filhos, entre outros.

Para Scheiner (2007), a teoria “Biografias de Mobilidade” é um campo do conhecimento
empirico voltado para as pesquisas em transporte cujo processo esta incorporado a outras
biografias parciais (biografia residencial, biografia de emprego, biografia domeéstica,
entre outras). Ainda segundo o autor, existem as inter-relacdes entre a biografia de
mobilidade e as biografias parciais, conforme pode ser analisado na Figura 5, que examina
a relacdo de interdependéncia entre a biografia de mobilidade e as biografias parciais
(biografia de emprego, biografia residencial, biografia doméstica). As biografias parciais
podem afetar a biografia de mobilidade através dos eventos. Ja na biografia de
mobilidade, hd uma distin¢do entre a disponibilidade do meio de transporte (escolha do
modo de viagem e a observacdo da rotina) e o comportamento de viagem (Scheiner,
2007).

( Biografia Residencial \

J

h E3 v

, IS % O N A
‘ Biografia do Domicilio J

t Biografia de Trabalho ‘

r 3 : x

hY

[ Biografia de Mobilidade

/

[ Comportamento de Viagem ]

» Interrelacdo Primana
.p Interrelacao Secundana

Figura 5 - Modelo de inter-relagdes entre as biografias
Fonte: Adaptado de Scheiner (2006)
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As analises desses processos (biografia de mobilidade e biografias parciais)
proporcionam desafios substanciais para os estudos de comportamento de viagem.
Segundo Scheiner (2007), os conhecimentos empiricos obtidos justificam os esforcos
empregados, pela complexidade de captacdo e analise dos dados longitudinais, pois a
teoria oferece 0 suporte necessario para o entendimento da mobilidade através das
andlises do comportamento de viagem. Ainda segundo o autor, as pesquisas realizadas
tém apresentado resultados satisfatorios na anélise da demanda de viagem.

Para Scheiner (2007), a importancia da teoria esta no levantamento de novas questdes,
que consequentemente permitem uma visao profunda no estudo da demanda de viagem.
Outra relevancia é referente a sensibilidade dos grupos populacionais as opinides
politicas, quanto a analise do impacto para a mudanca de comportamento. Ainda segundo
0 autor, as mudancas no comportamento de viagem sdo um indicador importante para a
quebra do habito, e as mudancas na demanda de viagens ndo ocorrem de forma arbitraria,
mas apresentam certa relacdo com importantes eventos-chave ao longo da trajetdria do
curso de vida. Entdo, para um melhor entendimento destas questdes, a teoria possibilita
uma nova visdo, de forma substancial, para a compreensdo do comportamento e da

demanda de viagem e suas respectivas mudancas (Scheiner, 2007).

Outra relevante contribuicdo da teoria € a analise das inter-relacfes entre as biografias
parciais em relacdo a uma série de eventos-chave biograficos (Scheiner, 2007; Oakil
2013). Estas inter-relagdes entre as biografias (Scheiner, 2007) e os eventos (Oakil 2013)
no estudo da demanda de viagem podem fornecer diretrizes para o entendimento da
mobilidade nos diferentes grupos populacionais. Scheiner (2007) confirma esta ideia ao
verificar que ha poucas pesquisas sobre a biografia doméstica no tocante a demanda de
viagem. O tema é relativamente novo e tem recebido pouca importancia nas analises de

comportamento de viagem (Oakil 2013).

Para Scheiner (2007), numa primeira analise, a percep¢do que se tem da teoria é uma
pesquisa de abordagem individualista, como se a biografia “pertencesse a um individuo”.
No entanto, ao ampliar essa analise para outras condi¢cdes externas, esta percepcao é
alterada. Para ele, essas condigdes externas ndo podem ser analisadas num nivel
individual, sujeitas a mudangas ao longo do curso de vida, como por exemplo, a

indisponibilidade de carro ap6s um processo de divorcio. Pelo contrério, as condi¢Bes
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externas referem-se a tendéncias demograficas (por exemplo, aumento no nimero de
divércios, incremento da participacdo da mulher no mercado de trabalho, maior taxa de
natalidade em classes econémicas mais baixas), aos avancos tecnolégicos e as condigdes
de melhoria das politicas para toda a populacdo, tal qual no desenvolvimento da
telecomunicacdo, que possibilitou um potencial aumento da separacdo espacial entre o

trabalho e a residéncia.

Para Lanzendorf (2010), um dos objetivos principais da abordagem biografia de
mobilidade é enfatizar a importancia de certos estagios e eventos na trajetoria do curso
da vida individual e do domicilio (familiar) para o comportamento de viagem. Dessa
forma, o termo biografia de mobilidade refere-se a trajetoria do curso de vida, que esta
diretamente relacionada ao comportamento de viagem individual, tais como a posse do
carro, aquisicdo da carteira de motorista, a disponibilidade de bilhete para utilizacdo do

transporte publico, entre outros.

Ainda para o autor, a trajetoria do curso de vida pode apresentar um periodo de relativa
estabilidade, porém um evento chave pode muda-la (nascimento de uma crianga, por
exemplo). A partir deste evento, verifica-se a necessidade de reorganizagdo, pois uma
série de tarefas passara a existir. Em geral, em familias tradicionais, a mulher faz uma
pausa na sua carreira profissional, pouco antes e durante algum tempo apés o parto. Ja, o
homem, em geral, continua sua carreira profissional. Porém, ao longo desse periodo,
evidentemente eles precisam se reorganizar e adaptar-se aos padrdes de atividade e
viagem para a necessidade do recém-nascido (Lanzendorf, 2010).

Os estudos de Franke (2004) e Lanzendorf (2010) sugerem uma hipotese geral para a
Biografia de Mobilidade: que a teoria seja semelhante a um funil, isto equivale dizer que,
ao longo da vida, os jovens tém mais disponibilidade de opcdes para as realizacdes de
escolhas e, gradativamente, ao longo dos anos, com o aumento das faixas etarias, estas
opcbes diminuem consideravelmente. Com isso, as ocorréncias de eventos devem
diminuir, devido a estabilidade de escolhas e realiza¢bes das alternativas (Franke, 2004;
Lanzendorf, 2010). Lanzendorf (2003) ja havia comentado essa particularidade, quando
estudou as idades e os efeitos da geracgéo, classificando essa caracteristica como um efeito

de geracéo.
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Para Lanzendorf et al. (2015), outro objetivo da biografia de mobilidade consiste na
integracdo entre os eventos, as decisdes de mobilidade individuais e o contexto das
escolhas ao se analisar o dominio de vida dos individuos. Esta abordagem introduz uma
nova perspectiva no estudo do comportamento de viagem (Lanzendorf, 2003). Além
disso, procura tracar a inter-relacdo entre essas escolhas com 0s principais eventos ao

longo do curso de vida do individuo (Lanzendorf, 2015).

Dessa forma, o presente estudo esta fundamentado na teoria “Biografias da Mobilidade”
(Lanzendorf, 2003; 2010; 2015), e pretende estudar a relacao entre o comportamento de
viagem no dominio do estilo de vida, ao analisar o subdominio social a partir da
composic¢do do domicilio, levando em consideracdo a estrutura familiar e o evento-chave
nascimento de crianca, conforme ilustrado na Figura 6. Pretende-se analisar a teoria
referida na busca por aprendizado quanto as questdes socioecondmicas e a influéncia da
estrutura familiar na producdo de viagens, levando em consideragdo as interagdes
temporais, muitas vezes ndo observadas, mas que potencialmente contribuem para a

influéncia na decisao familiar.

[ Biografia de Mobilidade }

| |

[ Dominio do Estilo de Vida ] [ Dominio de Acessibilidade J[ Dominio de Mobilidade ]

Composigao do Domicilio ]

Estrutura Famihar

Nascimento de Criangas

Cultural

Figura 6 - Estrutura conceitual da teoria “Biografias de Mobilidade” aplicada ao evento-chave
nascimento de criangas
Fonte: Elaborado pelo autor

Sabe-se que houveram outras formas de analisar semelhantes questdes, independente da
teoria utilizada. Entende-se que cada individuo tem seus desejos, necessidades e

obrigacdes, e precisa realizar viagens para executar as atividades, por isso a importancia
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de analisar os aspectos individuais e comportamentais a luz de uma teoria que melhor
compreenda como os individuos s&o afetados e decidem se locomover, na interagdo com

as alternativas de escolha de transporte e mobilidade.

2.3 A Influéncia dos Eventos-Chave no Comportamento de Viagem ao Longo da

Trajetoria do Curso de Vida

Para Lanzendorf (2003), os eventos podem influenciar as mudancas de habitos de viagem,
sendo que os habitos sdo os responsaveis pela parte principal do comportamento de
viagem. O comportamento habitual pode sofrer alteragdes ao longo do tempo, em
algumas circunstancias de forma imediata ou num tempo defasado, como acontece com
alguns eventos ao longo do curso de vida. Dessa forma, a importancia em analisar 0s
eventos deve-se a possibilidade de explicar o comportamento das pessoas ao assumir que
existem eventos nessas trajetorias que alteram certos momentos da vida do individuo de

forma consideravel (Lanzendorf, 2003).

Os estudos de Timmermans et al. (2003) também ressaltam a importancia de analise do
evento, pois a escolha do modo de transporte ndo é influenciada apenas pelas decisdes de
planejamento, mas pela ocorréncia de eventos que alteram o comportamento de viagem.
No estudo, 0 autor apresenta uma distingdo entre os termos “Evento-Chave” e “Incidente
Critico”. O evento-chave seria a ocorréncia de uma grande mudanca na vida pessoal que
vai desencadear um processo de reconsideracdo do comportamento atual, como, por
exemplo, a aquisi¢do da carteira de motorista. J& o incidente critico seria um evento com
grande impacto sobre a atitude do individuo, algo inesperado ou nao planejado, como o

envolvimento em um acidente.

A pesquisa foi realizada com 173 entrevistados, que relataram 309 eventos e incidentes
criticos que mais influenciaram seu comportamento na escolha do modo. O estudo
apresentou trés questionamentos especificos: como 0s eventos-chave e 0s incidentes
criticos influenciam as caracteristicas e a quantidade de alternativas de modos num
conjunto de escolhas? Como 0s eventos-chave e os incidentes criticos influenciam as

atitudes das pessoas nas alternativas de modos disponiveis? E, por fim, como os eventos-
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chaves e os incidentes criticos influenciam a escolha do modo de transporte?

(Timmermans et al., 2003).

Os resultados mostraram a influéncia dos eventos-chave e dos incidentes criticos no
comportamento de viagem dos individuos, sendo os mais frequentes: a mudanca de um
lugar para outro, inicio da carreira profissional, mudanca na situacdo do trabalho,
aquisicdo da carteira de motorista e a compra do carro. O estudo apontou, ainda, que uma
possivel mudanca nas alternativas de transporte muda a atitude de escolha do modo. Por
fim, as caracteristicas pessoais (sexo, idade, profissdo e nivel educacional), de
infraestrutura, sistema de trafego, condi¢cdes meteoroldgicas e seguranca influenciam
decisivamente a opcdo de escolha do modo (Timmermans et al., 2003), conforme pode

ser verificado na Figura 7.

Evidencia-se que alguns estudos de comportamento de viagem apresentam analises de
fatores situacionais, pessoais e culturais, como habito, atitudes, motivacdo, as
caracteristicas psicologicas, preferéncias, percepcdo, entre outros. A pesquisa de
Timmermans et al. (2003) evidenciou aspectos como alternativas e atitudes, inseridas no

universo das caracteristicas pessoais e outras caracteristicas.

[ Caracteristicas Pessoais I

[ Eventos-Chave / Incidentes Criticos }

| Y

Alternativas | '-;|J Atitudes

S

Escolha Modal

.

—y

I Outras Caracteristicas ]

Figura 7 - Modelo conceitual de eventos-chave e incidentes criticos
Fonte: Timmermans et al. (2003)
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Klockner (2004) realizou um estudo exploratorio para testar quais sdo 0s eventos que
influenciam nas escolhas do modo de viagem. Essa pesquisa foi realizada com 91
participantes germanicos, com idades entre 19 e 62 anos. Os resultados identificaram que
eventos como mudanca para uma nova cidade, o inicio da vida escolar, aquisicdo da
carteira de motorista, mudanca para a o ensino médio, compra do primeiro carro e o inicio
das atividades profissionais foram os eventos mais reportados nos questionamentos desta
pesquisa. Numa analise mais detalhada, o estudo revelou uma coincidéncia entre 0s
participantes com idade de 25 a 26 anos: para eles, 0s eventos da vida como ir morar com
0 parceiro, o nascimento do primeiro filho, inicio do primeiro emprego e a compra de um

carro influenciam fortemente a escolha do modo de viagem (Kldckner, 2004).

As ocorréncias de eventos como mudanca (residencial e de trabalho), acidente, doenca,
nascimento dos filhos, entre outros, quebram as rotinas habituais e forcam os individuos
a se reorganizarem. Para Klockner (2004), a abordagem dos eventos de vida pressupde
que a vida ndo é um fluxo constante de experiéncia, isto é, a vida ndo é linear. Ha periodos
de estabilidade, que proporcionam o desenvolvimento de habito, porém, h4 mudancas
repentinas, em que novas tomadas de decisbes precisam ser realizadas, ocasionando

outras perspectivas sobre as formas de locomocao (Klockner, 2004).

Esse estudo exploratdrio conclui que a analise dos eventos na trajetoria do curso da vida
oferece uma nova perspectiva quanto ao modo de viajar. Ressalta que a modelagem
comportamental, ao analisar os eventos, deve concentrar-se no intervalo temporal da
trajetoria do curso de vida total dos individuos, pois os resultados mostraram uma
consideravel diferenca ao analisar as reacdes de jovens adultos (por volta dos 35 anos) e
das pessoas idosas. Além disso, os subgrupos podem reagir de forma totalmente diferente
para 0 mesmo evento da vida. Por fim, o estudo sugere a realizacdo de novas pesquisas,
para melhor detalhamento de como os eventos da vida influenciam o comportamento dos
individuos (Kldckner, 2004).

O estudo de Heine e Mautzs (2004), realizado no Reino Unido, mostra que os fatores que
determinam a aquisi¢do ou a troca de automdveis sdo menores para os adultos solteiros e
familias onde o chefe &€ uma mulher, mas aumentam com a renda, o nimero de adultos, o
namero de empregados e o nimero de filhos. Reforga essa ideia a analise de Scheiner

(2007), ao expressar que a biografia doméstica desempenha um papel importante para a
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motorizacdo das familias, inclusive ao afirmar que a motorizagdo em um domicilio muda
consideravelmente com o aumento ou a reducdo no numero de familiares. Ainda para o
autor, com a chegada do primeiro filho, a dependéncia do carro fica mais intensa para as
mées, e com o segundo, torna-se indispensavel. Com isso, a aquisicdo de um segundo

veiculo ou a utilizacdo do transporte publico pelo pai fazem-se necessarias.

Segundo Scheiner (2007), os eventos estdo interligados entre si e ndo podem ser
considerados isoladamente. Para as pesquisas que analisam os eventos na perspectiva da
teoria de “Mobilidade de Biografias”, esta ndo ¢ apenas uma questdo de fundo teorico.
Pelo contrario, tem implicagdes praticas no desenvolvimento das pesquisas empiricas.
Para reforcar a ideia de interligagcdo entre os eventos, deve ser observada a demanda de
viagem nas relagdes entre a biografia individual e a mobilidade espacial: para analisar o
evento nascimento de criangas (Lanzendorf, 2010), precisam ser considerados eventos
como a aquisicado de veiculo (Kldckner, 2004), os movimentos residenciais (Oakil, 2013),

entre outros eventos.

Para elucidar melhor a importancia dos eventos relacionados as biografias parciais e sua
influéncia no comportamento de viagem, o estudo de Scheiner (2007) apresenta uma

divisdo em trés categorias, conforme o Quadro 2:

Quadro 2 — Biografias Parciais e Eventos-Chave

Biografia Individual

Biografia de Emprego

Mobilidade Espacial

Saida da residéncia dos pais

Entrada no mercado de trabalho

Tirar a carteira de motorista

Formagéo de familia | Entrada ou formacdo | Compra do veiculo
(casamento) universitaria

Nascimento de Crianga Mudanca de emprego Venda do veiculo
Divércio Aposentadoria Movimento Residencial

Fonte: Adaptado Scheiner (2007)

Para Scheiner (2007), essas categorias podem ser entendidas como momentos
biogréficos-chave que estéo ligados a determinados eventos. Lanzendorf (2003) ja havia
identificado alguns desses eventos e analisado a relevéancia no estudo em transporte ao

relaciona-los a trajetdria do curso da vida.
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2.4 O Evento-Chave Nascimento de Criancas

Ao analisar diferentes contextos socioecondmicos que vivem em areas urbanas, Ferrinho
e Craveiro (2011) observaram que as representacGes nem sempre sdo coincidentes entre
as mulheres, no que diz respeito a fecundidade e as necessidades e formas de utilizacéo
dos cuidados de saude reprodutiva. H4 uma imprecisdo em quantificar qual a idade ideal
para ter filhos. Nos dias atuais, quando h& planejamento familiar, essa decisdo vem sendo
tomada apos algumas condicdes, como: estabilidade financeira do casal, finalizagdo dos

estudos, aquisicdo da casa propria, entre outras.

Porém, Cockerham (1988) verifica que os pobres sao mais imediatos nas suas a¢des. Mas,
0 que se observa, inclusive nos estudos de Whitehead e Szelag (2000), é que as atitudes

e decisdes num mesmo grupo cultural e étnico nunca sao homogéneas.

Em 2010, Lanzendorf analisou o evento-chave nascimento de crianca na cidade de
Leipzig, na Alemanha. Ao analisar 20 domicilios com criangas com menos de 6 anos de
idade, foi realizada uma entrevista retrospectiva com 16 mées e 4 pais. O objetivo deste
estudo foi analisar as mudancas e como estas se relacionaram e influenciaram o
comportamento de viagem apds o nascimento dos filhos. Nas 20 entrevistas realizadas,
foram levantados 164 eventos-chave. Desses eventos, a mudanga residencial e o

nascimento de criancas foram os eventos que mais afetaram o comportamento de viagem.

Em Leipzig, os estudos de Lanzendorf (2010) observaram um contraste a crengca comum
que o nascimento de criangas, ou seja, 0 aumento da familia, favorece a aquisicdo do
carro. Nessa pesquisa qualitativa, desenvolvida através de um diario de viagem e uma
entrevista estruturada, foi verificado que houve reducdo na utilizacdo do carro e outras
pessoas passaram a utiliza-lo com pouca frequéncia. Verificou-se, também, que mesmo
apos o nascimento da crianga as maes nao sentiram a necessidade de adquirir a carteira
de habilitacdo, inclusive optando por realizar os deslocamentos através de bicicleta,

bonde, transporte publico ou sendo passageiras em veiculo automotivo.
Ainda segundo o autor, os efeitos do nascimento de crian¢ca no comportamento de viagem

das mulheres sdo notaveis, conforme evidenciado também nos estudos de Heine em

(2001). H& diferencas entre elas, mas a maioria das maes entrevistadas ndo continua com
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a sua carreira profissional depois do nascimento do primeiro filho. Em geral, elas ficam
em casa, como as responsaveis pelos cuidados dos filhos e manutencdo do lar, ou

trabalham meio periodo (Heine, 2001; Lanzendorf, 2010).

Os resultados de Heine em 2001 mostram que nos domicilios que possuem apenas um
carro, em geral, as mées assumem a posse do veiculo e seus parceiros passam a utilizar o
transporte publico ou véao de bicicleta para o trabalho. Ja os resultados de Lanzendorf
(2010) mostram um contraste a crenca comum de que 0 aumento da familia, com a
chegada da crianca, contribui para a aquisi¢do do carro. Algumas méaes reduziram o uso
de carro e outras passaram a usar com pouca frequéncia, tanto antes como depois do

nascimento da crianca.

Scheiner (2013), ao estudar as alteraces quanto ao modo de viagem de um ano para 0
outro, utilizou a base de dados da “German Mobility Panel (GMP) 1994-2008", em que
familias e seus membros sdo convidados a responder um diério de viagem, durante trés
anos consecutivos em trés intervalos de tempo distintos. O autor verificou que o evento
nascimento de crianca apresenta uma maior representatividade para as maes. Os modos
mais utilizados sdo os veiculos (as maes sendo motoristas) e a realizacdo de caminhadas.
Esta informacdo confirma as expectativas de que o bebé nédo precisa ser apenas conduzido
por carro. Os resultados apresentaram uma diminuicdo em todos os modos, mas foi
significativa no uso da bicicleta, possivelmente por fatores socioeconémicos (educacao),
aquisicdo da carteira de motorista e posse de carro. As mudancas sdo fortemente de
géneros, pois, para 0s pais, 0 evento nascimento de crian¢a nao parece ter um efeito sobre

0 uso dos modos, exceto na utilizacdo do ciclismo e do transporte publico.

O estudo de Oakil (2013) afirma que a ocorréncia de determinados eventos na trajetoria
de vida pode influenciar os individuos ou as familias a reconsiderar a possibilidade de
uma mudanca residencial ou optar por outros modos de transporte. Alguns eventos como
a troca de emprego (Lanzendorf et al., 2015), posse do carro, localizagdo residencial
(Scheiner, 2012; Oakil, 2013), nascimento do filho (Kléckner, 2004; Lanzendorf, 2010;
Scheiner 2014 A) e aquisi¢do da carteira de motorista (Klockner, 2004) influenciam a
trajetdria de vida (Lanzendorf, 2003; Scheiner, 2007). Consequentemente, as decisdes
para os deslocamentos geram impacto no comportamento de viagem, em especial no

modo de alterar as decisdes de escolhas (Lanzendorf et al., 2015). Dessa forma, ao
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analisar os eventos e 0s seus impactos sobre os padrées diarios de atividade e de viagem,
h& uma significativa contribuicéo para a mudanga no foco da analise baseada em atividade
e nos padrdes de viagem ao longo de varios horizontes temporais (Oakil, 2013).

Para Oakil (2013), sdo relevantes as pesquisas que estudam os eventos no ciclo de vida
para a compreensdo das dindmicas dos padrdes de atividade e viagem. Porém, o autor
aponta a existéncia de algumas lacunas nos estudos realizados. Em primeiro lugar, as
pesquisas ndo apresentaram uma abordagem detalhada das dependéncias temporais inter-
relacionadas a trajetoria de vida e as decisdes de mobilidade. As abordagens analisam
associacOes temporais, com defasagens nas respostas, e assumem que eventos anteriores
podem influenciar as decisdes futuras, mas ignoram a possibilidade de um

comportamento proativo e as varias dependéncias temporais em um unico evento.

Para exemplificar, Oakil (2013) avalia eventos como a mudanca residencial e a posse do
carro. Estes eventos podem acontecer simultaneamente ou em tempos diferentes,
dependendo das caracteristicas do chefe de domicilio. Em segundo, as analises das
mudancas de modos de transporte, em relacdo a trajetoria de vida, sdo raras. Embora seja
compreensivel que as decisfes na trajetdria de vida, tais como mudanca residencial e a

troca de trabalho, podem ter implicagdes nas decisdes de mudanca de modo.

No ambito das pesquisas nacionais, ha alguns estudos apoiados pelas teorias do ciclo de
vida e estilo de vida. O mais antigo, desenvolvido por Takano (2010), versa com uma
contribuicdo ao estudo da teoria do estagio no ciclo de vida e a analise da influéncia da
forma urbana no comportamento de viagens, tendo como unidade de andlise o padréo de
encadeamento de viagem. Como resultado, descobriu-se que a maioria dos usuarios
realizam viagens pendulares e Sdo pouco propensos a encadearem as viagens. J& o outro
estudo, feito por Silva (2013), identificou como as diferentes formas de estilos de vida

(idade, género, entre outros) influenciam a escolha do modo de transporte.

As pesquisas de Chatterjee et al. (2014) utilizaram uma representativa base de dados da
populacdo do Reino Unido, os quais foram extraidos da UK House Longitudinal Study
(UKHLS) juntamente com os dados locais espaciais do Census e de outras fontes de
dados. Os dados possibilitaram a analise do contexto espacial e as mudangas do

comportamento de viagem em associacdo com o0s eventos da vida. Os resultados
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apresentam que as mudancas no comportamento de viagem sdo mais possiveis de
acontecer em momentos de transicdo do que em circunstancias estaveis. A concluséo de
uma analise exploratdria evidenciou uma forte associagcdo entre a mudanga na posse do
carro e a mudanca dos modos de transporte, com 0s seguintes eventos da vida: mudanca
residencial, mudanca de emprego, mudancas na estrutura familiar, aposentadoria e o
nascimento de criangas. Porém, em curto prazo, o evento nascimento de crianca ndo

representou uma influéncia significativa na aquisi¢do de um carro.

Ao estudar as mudancas nos padrdes de atividades e viagem ao longo do tempo, a partir
de uma perspectiva de géneros, Scheiner (2014 A) evidenciou uma nitida diferenca na
andlise dos eventos por género, chegando a sugerir que os homens e as mulheres séo
diferentemente afetados por eventos ao longo do curso de vida. A pesquisa teve como
fonte de analise os dados da pesquisa domiciliar “German Mobility Panel (GMP) 1994—
2012”. Verificou-se que eventos-chave (nascimento de crianga, a entrada no mercado de
trabalho, as mudancas no contexto espacial), a acessibilidade e a mobilidade apresentam
significativa diferenca por género. O didrio de viagem é utilizado para coletar
informacBes sobre os deslocamentos realizados durante a semana, ou em determinado
intervalo de tempo especifico. O instrumento de pesquisa em questdo leva em
consideracao as caracteristicas sociodemogréficas, as referéncias do contexto espacial no

tocante a residéncia, trabalho e escola.

Apos a realizacdo da pesquisa, os dados foram submetidos a modelos de regressdo para
detectar os efeitos no conjunto de eventos do curso da vida. Os resultados mostram que
as viagens realizadas pelas mulheres sdo mais complexas e aumentam mais que as dos
homens ao longo do tempo. Existem poucos eventos que exibem a distincdo especifica
de género. Os filhos, ao sairem da casa dos pais, ocasionam a diminuicdo dos padrdes de
atividades, isso se deve ao compartilhamento familiar das atividades. O nimero e a idade
dos filhos s&o considerados fatores de impacto na repartigéo do trabalho familiar. As mées
tém maiores obrigacdes familiares e estas responsabilidades aumentam com o nimero de
filhos e, gradativamente, diminuem com a idade do filho mais novo (McGinnity e Russel,
2008; Scheiner 2014 A).

Segundo Vespucci (2014), ha estudos que indicam que as mulheres dirigem menos. Em

funcdo disso, utilizam mais o transporte coletivo, realizam viagens mais curtas, priorizam
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a manutencéo da casa e os cuidados com a familia e sdo mais afetadas pela presenca de
criangas na residéncia (Wachs 1987; Rosenbloom, 1987; Mallet, 1999; Pitombo, 2003;
Silva, 2006; Silva 2011). J& Pitombo (2003) informa que as mulheres classificadas como
ndo coénjuges e ndo chefes de familia efetuam um maior nimero de viagens diarias,
possivelmente por motivo de trabalho, enquanto as mulheres cbnjuges ou chefes
apresentam uma diminui¢cdo no nimero de viagens, provavelmente pela presenca de

crianga.

Para as pesquisas de transportes, o entendimento dos dados longitudinais facilita a
compreensdo do comportamento de viagem (Lanzendorf et al., 2015), no intuito de
suplementar as extensas analises realizadas com dados de painéis (Scheiner, 2013;
Scheiner, 2014 A).

Para a analise de dados quantitativos, numa etapa retrospectiva, foi comentada por
Lanzendorf et al. (2015) uma técnica de abordagem longitudinal que coleta dados
temporais, chamada de calendario do curso de vida. Ela é adequada para o estudo da
trajetdria de vida no contexto da pesquisa de transporte, pois fornece informacdes sobre
0s eventos-chave e as inter-relacdes entre eles. Outra caracteristica desta técnica € o relato
cronoldgico dos eventos, com isso, as informagfes obtidas sdo sequenciais de maneira
temporal (Lanzendorf et al., 2015). No item 2.5, esta técnica serd abordada com melhor

detalhamento.

2.5 A Temporalidade no Contexto da Teoria “Biografias de Mobilidade”

Segundo Scheiner (2007), alguns questionamentos referentes ao estudo do
comportamento de viagem, ao longo do tempo, precisam ser melhor explorados quando
se trata da ocorréncia de eventos-chave. De fato, existem certos questionamentos que
poderiam obter melhores analises se fossem submetidos a teoria referida. Para reforcar a
ideia, ttm-se como exemplos algumas questdes: a) como é influenciado o0 comportamento
de viagem, a partir do nascimento de crianga, e quais as consequéncias na tomada de
decisdo em um domicilio? b) qual a mudanca no comportamento de viagem de um

domicilio devido a motorizagao, apos o nascimento de crianga? (Scheiner, 2007).
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Questionamentos como os referidos anteriormente ndo ocorreram principalmente pela
falta de compreensdo das mudangas comportamentais do individuo, através de alguns
limitantes. O primeiro foi em funcéo das poucas investigagdes dos efeitos de decisfes em
longo prazo. O segundo, devido as pesquisas de viagens estarem limitadas a cortes
transversais, em vez de dados longitudinais (Lanzendorf, 2003; 2015). Além disso, a
pesquisa de viagem se concentra mais em correlagdes estatisticas do que em relagGes
causais. E, por fim, a falta de dados longitudinais viaveis e representativos (Lanzendorf,
2003, 2015).

Para Scheiner (2007), nas abordagens transversais, as causas e os efeitos da demanda por
viagem n&o podem ser separadas umas das outras, na medida em que elas séo modificadas
por si s0. Para exemplificar, o autor cita que a realizacdo de viagens ocorre com maior
frequéncia para os proprietarios de veiculos do que para os individuos que ndo possuem
carro. O efeito desta observacdo empirica tem levado a uma maior interpretacdo da
mobilidade do veiculo privado. Porém, analise mais sofisticada leva a concluséo
contraria. A realizacdo de viagens esta mais relacionada com as pessoas que possuem
compromissos e desenvolvem atividades do que com a posse de carro. Este é também o
motivo pelo qual os individuos tendem a comprar um veiculo motorizado. Portanto, a

razao e o impacto ndo podem ser inferidos por uma andlise transversal.

Segundo Scheiner (2007), “Biografias de Mobilidade contribui para a reconstru¢do da
demanda de viagens individual ao analisar as consequéncias dos eventos-chave no curso
da vida. Esta reconstrugéo, no tocante aos processos temporais, encontra um importante
- embora ndo suficiente - critério para as demonstracGes de inter-relacbes sobre a

causalidade, que ndo ¢ realizada pelas abordagens transversais”.

Assim sendo, (Sheiner, 2007) esclarece que o foco principal de pesquisa de
comportamento de viagem encontra-se em dados transversais. Os estudos realizados ao
longo do tempo foram examinados no nivel macro, admitindo apenas dados agregados,
de maneira que os estudos transversais ndo favorecem as analises de tendéncias temporais

no nivel individual.

Para Lanzendorf (2010), a maioria das pesquisas de transportes que utilizam dados

transversais negligencia a dimensdo temporal da tomada de decisdo das viagens, pois
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ignora os efeitos das experiéncias aprendidas anteriormente e 0s eventos-chave no curso
de vida das pessoas e dos domicilios, quanto as decisdes de mobilidade. Os estudos
baseados nas relagdes sociodemograficas que ndo analisam o processo de tomada de
decisdo, com base na evolugdo do povo e em caracteristicas individuais, frequentemente

limitam sua compreensdo causal (Scheiner, 2007; Lanzendorf, 2010).

Compreende-se que o processo de mudanga do comportamento e as inter-relagdes entre
0s eventos, as biografias parciais, contextos espaciais € 0 comportamento de viagem so
podem ser compreendidos usando dados longitudinais (Lanzendorf et al., 2015). A
unidade de investigagdo em praticamente todas as pesquisas de abordagens longitudinais
é o individuo, o que contrasta com os estudos transversais (Buck et al., 1995). Outra
caracteristica essencial de pesquisa longitudinal é que os individuos sédo analisados

repetidamente ao longo do tempo (Diggle et al., 2002).

Como desvantagens, verifica-se que a abordagem longitudinal retrospectiva €
frequentemente dificil de ser levada a prética, pois informac6es sobre eventos passados
sdo dependentes de recordacGes dos respondentes. Com isso, a precisdo dessas
lembrancas é questionavel (Buck et al., 1995). Outro inconveniente € devido & densidade
dos questionarios quanto as dificuldades de tratamento da informagéo (Ferrand, 1999).
Essas ideias sdo reforcadas por Scheiner (2007); para o pesquisador, o0 motivo principal
dos poucos estudos longitudinais € a falta de painéis ou dados retrospectivos num nivel
individual. Com isso, os estudos empiricos sdao complexos, além do alto custo relacionado

as despesas, tempo e esforco.

2.6 Técnicas Aplicadas a Teoria ""Biografias de Mobilidade™ para a Captacéo dos
Dados

A teoria traz a necessidade da coleta de dados longitudinal (Lanzendorf, 2003; Scheiner,
2007; Lanzendorf et al., 2015). Os dados tradicionalmente coletados por corte transversal,
como diarios de atividades, entrevistas, questionarios, entre outros, ndo sdo suficientes
para que as analises nessa teoria possam ser realizadas, pois a teoria precisa reconhecer o
historico temporal do entrevistado e como sdo tomadas as decisdes ao longo do tempo.

Assim, para o atendimento da coleta dos dados desta teoria, 0 emprego de algumas
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técnicas pode ser realizado, como: estudos de painéis, pseudo-painéis a partir da
construcdo de séries temporais, pesquisa de preferéncias declaradas, diarios de viagem,
calendario do curso de vida e entrevistas narrativas a partir de pesquisas de etapa
retrospectivas (Lanzendorf, 2003; Fréandberg, 2006; Scheiner, 2007; Axhausen 2008;
Lanzendorf, 2010; Lanzendorf et al., 2015).

2.6.1 Painéis

Os estudos de painéis sdo caracterizados pela pesquisa repetida e continua, tendo a mesma
amostra. Sao varias as vantagens dessa metodologia, como a confiabilidade da medida,
pois acompanham regularmente as tendéncias da populacdo, inclusive no registro de
informacgdes oriundas das receitas e despesas e, consequentemente, ha reducdo de
imprecisdes de acontecimentos passados. Além disso, possibilita uma favoravel analise
estatistica, pois a avaliacdo do evento de interesse e a realizacdo da pesquisa contribuem

para uma triagem padrdo, para minimizar os erros de amostragem.

Varias desvantagens podem ocorrer, tais como seletividade e taxa de abandono
(Lanzendorf et al., 2015). Com isso, ha reducdo no nimero de participantes, pois eventos
como mudanca residencial, falecimento, entre outros, certamente influenciam a
representatividade da amostra, inclusive podendo torna-la tendenciosa. Como a pesquisa
é realizada por etapas temporais, 0s inquiridos sdo interrogados em intervalos (ou

continuamente) em todo o periodo de estudo.

Com isso, os resultados preliminares demoram a ser divulgados as politicas de
planejamento. E, por fim, a realizacdo de questionamentos repetidos aos participantes
poderia influenciar suas atitudes, de maneira que as mudancas observadas ndo seriam
apenas resultado dos fatores analisados, mas de outros mecanismos, que seriam dificeis
de distinguir (Lanzendorf, 2003; Frandberg, 2006).

2.6.2 Pseudo-painéis

Os pseudo-painéis, a partir de séries temporais, ttm como vantagem a utilizacdo de dados
existentes, inclusive de longos periodos de tempo e, portanto, possibilitam avaliar o0s
efeitos em longo prazo (Lanzendorf, 2003). Com relagéo aos custos, sdo baixos; salvo a

necessidade de realizacdo de nova pesquisa, tendo que ser extraidos novos dados.
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Como desvantagens, apresentam estruturas agregadas e ndo permitem avaliar as
mudancas de comportamento do individuo (Lanzendorf, 2003). Esta metodologia ndo
atende genuinamente uma abordagem biografica, pois as observacdes referem-se ao
desenvolvimento de gerac@es inteiras e ndo de trajetorias de vida individual (Scheiner,
2007).

Outra desvantagem, segundo Lanzendorf (2003), é quanto ao direcionamento da
pesquisa: como sdo oriundos de séries temporais, 0s dados ndo sdo ajustaveis para o tema
e ndo especificam suficientemente o problema. Como consequéncia, 0s principais
eventos biograficos sobre demanda de viagem ndo podem ser analisados (Scheiner, 2007)

e existem problemas metodologicos (Lanzendorf et al., 2015).

2.6.3 Outras técnicas metodologicas

Devido a auséncia de dados longitudinais, Lanzendorf et al. (2015) analisou outras
metodologias empregadas na investigacdo do transporte, as quais podem avaliar as

mudancas no comportamento de viagem no decorrer de periodos mais longos.

Dentre essas metodologias, destacam-se: primeiro, os diarios de viagem, para capturar a
variabilidade e ritmo do comportamento de viagem diéria; e segundo, a pesquisa de
preferéncia declarada, que, em geral, é conduzida para estudar o impacto de certos

eventos como a mudanca residencial.

2.6.4 Calendario do curso de vida

O calendario do curso de vida é uma técnica metodologica para pesquisa retrospectiva
que busca reunir dados longitudinais (Lanzendorf et al., 2015). A organizacdo das
informagdes a serem coletadas esta distribuida ao longo de dois eixos. O eixo horizontal
é designado para 0 tempo (anos), e o eixo vertical para eventos. As relacdes entre 0s eixos
formam as grades. A grade categoriza 0s eventos individualmente e coloca-0s
relacionados aos anos, de forma estrutural. A Estrutura possibilita uma melhor recordagao
pessoal, diminuindo o problema de memoria. Os entrevistados ficam mais confortaveis
para refletir sobre o acontecimento dos eventos e anota-los de forma cronoldgica
(Lanzendorf et al., 2015).
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O calendério do curso de vida comeca pelos eventos autobiograficos familiares. As
categorias obedecem a seguinte ordem estrutural: historico familiar, localizacdes
residenciais, escolares e de trabalho, numero de pessoas no domicilio, modos de
transporte utilizados para a escola e trabalho, registro do atual e dos carros anteriores
(Lanzendorf et al., 2015). Para melhor entendimento, os quadros H.1 e H.2, no
instrumento de pesquisa n® 1, do Anexo H - Instrumentos de pesquisa, ilustram um

modelo dessa técnica.

Essa técnica de pesquisa retrospectiva pode coletar dados quantitativos para abordagem
longitudinal sobre o comportamento de viagem. Além disso, € considerado um
instrumento mais eficiente em comparacdo ao dado de painel para avaliar as biografias
de mobilidade. Fornece informacGes sobre 0s eventos-chave, as inter-relagdes entre os
eventos, as mudancas na escolha de meios de transporte e a alteracdo no nimero de carros.
Essas informacdes apresentam uma importante aplicabilidade para a andlise das
biografias de mobilidade. Além disso, fornece informacdes sequenciais dos principais

eventos (Lanzendorf et al., 2015).

Os dados coletados sdo promissores, pois geram uma riqueza de informacdo e,
consequentemente, produzem consideraveis resultados. Estas combinacdes permitem
uma visdo mais profunda nas decisdes em longo prazo, como mudanca residencial,
composi¢do do domicilio e posse do carro. Além disso, poderiam ser utilizadas para
estudar os efeitos da socializagéo sobre o comportamento de viagem (Lanzendorf et al.
2015).

2.6.5 Entrevistas narrativas em etapas retrospectivas

As entrevistas narrativas sdo comumente utilizadas nas pesquisas retrospectivas
(Lanzendorf, 2003, 2010 e 2015). Para Lanzendorf (2003), as entrevistas retrospectivas
gue possuem uma andlise qualitativa sdo relevantes ferramentas na area da pesquisa de
viagens. Através do método qualitativo, consegue-se entender a complexidade dos fatores

emocionais que influenciam o comportamento (Grosvenor, 2000).
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Os dados de uma pesquisa retrospectiva podem ser extraidos de analises quantitativas e
qualitativas (Lanzendorf, 2003; Lanzendorf et al., 2015). Lanzendorf (2003) defende que
a confiabilidade de uma pesquisa qualitativa retrospectiva relacionada a teoria
“Biografias de Mobilidade” ¢é alta. A qualidade das respostas € boa, pois a capacidade dos
individuos de lembrar o comportamento passado aumenta a confiabilidade das respostas
a questiondrios retrospectivos (Axhausen, 2008; Lanzendorf, 2010). Ja para uma pesquisa
quantitativa, a questdo de confiabilidade necessita ser verificada e respondida, em
primeiro lugar, por testes como o nivel de significAncia estatistica, entre outros
(Lanzendorf, 2003).

Axhausen (2008) avalia que a etapa retrospectiva aplicada a biografia de mobilidade
avalia as principais fases da vida do entrevistado, com énfase para os aspectos de viagem.
As informacdes a serem coletadas pelo instrumento de pesquisa devem permear
questionamentos que envolvam: local de residéncia, segunda residéncia (se houver),
contato inicial com a escola e trabalho, situacdo empregaticia, local de trabalho,
disponibilidade de modos de transporte, composi¢cdo do domicilio, eventos domésticos,
renda pessoal e familiar, os modos de transporte preferidos para locomoverem-se a escola
e ao trabalho, e sugere adicionar perguntas sobre as redes pessoais (filiacdo a clube, a

associagdes civicas e politicas).

A realizacdo de pesquisa face-a-face € o melhor método de estabelecer a confiabilidade
do entrevistador e, consequentemente, do estudo, porém admite a dificuldade em ganhar
a cooperacdo dos entrevistados, mesmo para perguntas simples. O estudo apontou
também que a quantidade de questdes pode sobrecarregar o entrevistado, mesmo que as

perguntas sejam simples (Axhausen, 2008).

Ladkin (2002) argumenta que “eventos autobiograficos séo lembrados com sucesso em
todo o tempo de vida e, por conseguinte, informacGes biogréaficas pessoais sao
susceptiveis de serem lembradas”. Consequentemente, as biografias parciais favorecem
as recordacg0es retrospectivas e questionamentos como: Qual era 0 modo de viagem para
o trabalho? Qual era a disponibilidade do carro? Quais eram os locais de residéncia e
trabalho? Quais foram as viagens internacionais realizadas? (Frandberg, 2006). Estas

indagacGes tém uma qualidade aceitavel (Scheiner, 2007).
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Segundo Buck et al. (1995), em pesquisas retrospectivas, o entrevistado € questionado
apenas uma vez sobre as experiéncias passadas. As vantagens desse método sdo a
simplicidade e a viabilidade de recurso para a realizagdo. As informacdes sdo conseguidas
em apenas uma pesquisa, sem a necessidade dos entrevistados serem rastreados. Outra
vantagem € a imediata disponibilidade das informagdes, ndo sendo necessario esperar

uma segunda entrevista para perceber a mudanca.

Com o auxilio de técnicas adequadas, segundo Ladkin (2002), a recuperacdo da memoria
dos entrevistados pode ser melhorada, ou seja, sugere-se que 0s questionamentos sejam
iniciados pelos eventos mais recentes, e, posteriormente, 0s eventos mais antigos serao
rastreados. A intencdo € que 0s acontecimentos retrospectivos, no tocante a mobilidade,
possam ser lembrados com precisao, através da ocorréncia dos eventos autobiograficos
(Ladkin, 2002).

Para a confiabilidade do desempenho da memaria no recolhimento dos dados, algumas
condicdes devem ser atendidas: primeiro, o intervalo de tempo entre o evento a ser
investigado e o questionamento retrospectivo ndo deve ser muito longo (Lanzendorf,
2010), pois pode haver influéncia do tempo decorrido. Quanto mais distante tiver sido a
ocorréncia do evento, mais fragmentada sera a memoria (Lanzendorf et al., 2015).
Segundo, o evento deve ser importante para que o respondente lembre bem (Lanzendorf,
2010). A importancia atribuida e a conotacdo afetiva de um evento passado sao
diretamente proporcionais a evocacao do individuo (Lanzendorf et al., 2015). E, por fim,
a idade e as condigdes de capacidade intelectual do respondente podem levar ao

desempenho da evocacédo (Lanzendorf et al., 2015).

Para Clifton e Hand (2001), a anélise qualitativa tem a capacidade de descobrir as relagdes
causais, redefinindo as hipoteses e as estruturas do modelo antes de realizar inquéritos em
larga escala, inclusive validacOes estatisticas (Mehndiratta, 2001). Reforca essa ideia
Lanzendorfetal., (2015), quando diz que as entrevistas qualitativas servem para descobrir
correlacOes relevantes e deduzir hipoteses, e as pesquisas de abordagens longitudinais em
analises qualitativas devem ser favorecidas em detrimento de estudos com abordagens

transversais.
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Os raros enfoques de analises qualitativas em pesquisa de transportes ocorreram por
alguns fatores: pela necessidade de reconhecimento de métodos alternativos para um
novo entendimento das viagens urbanas diarias (RGE, 2000); a natureza da pesquisa
qualitativa tem sido criticada pela falta de rigor cientifico e a dificuldade de interpretacédo
subjetiva ao explicar o comportamento de viagem (Clifton e Handy, 2001); pela
complexidade da pesquisa qualitativa em termos de pressupostos, coleta, transcri¢éo e
andlise de dados (Gunther, 2006); e, por fim, devido a aplicabilidade da pesquisa
qualitativa ndo procurar por identidades, mas por analogias e varia¢des tematicas (Gomes
et al. 2012).

A desvantagem da andlise qualitativa, em etapa retrospectiva, € o demasiado tempo que
o respondente leva para decidir sobre qual resposta atribuir ao questionamento formulado.
Além disso, pode ocorrer dificuldade no recrutamento de participantes. Como solugéo
para esse problema, algumas pesquisas precisam fornecer incentivos financeiros aos
respondentes (Axhausen 2008; Oakil, 2013). Além disso, s&o0 necessarios entrevistadores
com habilidades técnicas para o desenvolvimento do estudo, 0 que consequentemente

eleva o custo de realizacdo da pesquisa (Lanzendorf, 2003).
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3 METODO DA PESQUISA

Este capitulo apresenta 0 metodo aplicado para o desenvolvimento desta pesquisa. O
objetivo principal € apresentar as etapas, as fases e as defini¢cfes quanto as aplicacdes
praticas das técnicas de analises. A Figura 8 apresenta a estrutura do método usado.

[ Formulagdo do Método ]

(
{

1° Etapa: Delimitacio Teérica e Espacial da Area de Estudo }

L 1° Fase: Determinacéo do Local para Aplicacdo do Instrumento de Pesquisa ]

[ 2° Etapa: Sele¢io da Amostra J

1° Fase: Definicao do Tamanho da Amostra J

2° Fase: Delimitagdo da Amostra ]

F

L 3° Etapa: Elaboragdo do Instrumento de Pesquisa ]

—( 1° Fase: Verificacoes de Instrumentos de Pesquisas Retrospectivos 1

—[ 2° Fase; Adaptagao do Questiondrio ao Evento-Chave J

—

4° Etapa: Levantamento dos Dados ]

—[ 1° Fase: Divulgacao do Instrumento de Pesquisa J

—[ 2° Fase: Aplicacdo do Instrumento de Pesquisa ]

5° Etapa: Método de Analise J

—

—[ 1° Fase: Composicao das Varidveis ]

—{ 2° Fase: Definicao e Selecdo da Técnica de Anélise ]

—[Cluster - Analise Multivariada por Agrupamento ]

—(Anacor - Anilise Multivariada por Correspondéncia ]

Teste de McNemar
Estatistica Descritiva
Teste de Proporgdo

—(Rankiug Médio para Escala Likeﬁ]

[ 6° Etapa: Analise dos Resultados ]

1° Fase: Caracterizacdo do Perfil dos Respondentes

2° Fase: Analise da Influéncia do Evento-Chave no Comportamento de Viagem ]

3° Fase: Analise da Influéncia do Evento-Chave na Realizacdo dos Deslocamentos ]

4° Fase: Andlise da Tomada de Decisao quanto 4 Escolha do Meio de Transporte ]

Figura 8 - Etapas e fases da formulagdo do método
Fonte: Elaborado pelo autor
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3.1 Delimitacdo Teorica e Espacial da Area de Estudo — 12 Etapa

O desenvolvimento desta pesquisa tem como delimitacdo tedrica a area de planejamento
em transporte que aborda 0 comportamento de viagem. Para isso, é utilizada uma teoria
que possibilita a formulacdo e compreensdo do comportamento de viagem através da
ocorréncia de eventos-chave. Conforme mencionado no capitulo introdutério deste

estudo, a teoria seré aplicada ao evento-chave “nascimento de criangas”.

12 Fase: Determinacéo do local para a aplicacao do instrumento de pesquisa

Para a realizacdo desta pesquisa ndo houve delimitacao espacial, isto €, a pesquisa néo foi
desenvolvida em apenas uma regido geogréafica especifica. A pretensdo foi analisar os
individuos (pais ou maes) que tenham passado pelo evento-chave e sejam domiciliados
no territorio nacional. Através dos dados oriundos das diferentes regides brasileiras, ha a
possibilidade de se avaliar as diferentes realidades. Com isso, ocorre o entendimento de
como ¢é realizada a mobilidade associada ao evento-chave pesquisado.

3.2 Selecdo da Amostra — 22 Etapa

12 Fase: Defini¢do do tamanho da amostra

A pesquisa qualitativa ndo se baseia no critério numérico para garantir sua
representatividade (Deslandes et al., 2010). Um questionamento importante a ser
realizado €é: Quais individuos tém uma expressiva vinculagdo com o problema a ser
investigado? Dessa forma, uma amostragem boa é aquela que possibilita abranger a

totalidade do problema investigado em suas multiplas dimensdes (Minayo, 1992).

Analisar o sistema de mobilidade de pais ou mées abrange um universo tdo grande de
elementos, fatores e caracteristicas, que torna complexo considera-lo em sua totalidade.
Dessa dificuldade decorrem alguns problemas, entre eles a capacidade de realizar uma
coleta amostral que seja representativa. Entéo, esta pesquisa busca contribuir com o tema

de estudo, a partir da verificacdo da viabilidade de aplicagéo da teoria.

47



22 Fase: Delimitacdo da amostra

A selecdo da amostra é destinada a individuos que tenham o(a) primeiro(a) filho(a) com
até 6 anos de idade. Entende-se que o periodo de seis anos é adequado para que 0s pais
se recordem do efeito ocorrido a partir do nascimento do primeiro filho. Outra
recomendac&o € que os individuos ja tenham passado pelo periodo de licenca maternidade
ou paternidade, pois este € um momento atipico em que os individuos ndo realizam os
deslocamentos habituais. A licenca maternidade ou paternidade é considerada uma fase

de reducdo das atividades, para o cuidado com o recém-nascido.

Entdo, a temporalidade dos periodos de observagdo para este estudo serdo dois intervalos
especificos: antes e ap0s o evento-chave. O periodo do parto sera desconsiderado, por
tratar-se de um momento particular. Em geral, nos ultimos meses de gravidez e ap6s o
parto, compreendido o periodo da licenga maternidade, as mulheres escolhem modos de
viajar que melhor atendam as suas necessidades fisicas (Lanzendof, 2010). Em muitos
casos, essas escolhas sdo temporais, ndo representando a realidade. Apds esses dois
momentos, as atividades e os deslocamentos mudam, com isso, consequentemente, as
responsabilidades e as prioridades alteram-se por opg¢des que melhor atendam as
exigéncias de seguranca e as necessidades de locomogéo.

3.3 Elaboracéo do Instrumento de Pesquisa — 32 Etapa

O objetivo da elaboragdo do instrumento de pesquisa é subsidiar o estudo temporal através
da abordagem longitudinal no ambiente domiciliar. A busca do entendimento de como e
quais foram as consequéncias da tomada de decisdo contribuiram para a estruturacéo do
questionario. O instrumento é baseado em dois cenarios: atual e retrospectivo. No
primeiro, a inteng&o é verificar como esta atualmente o comportamento de viagem e, no
outro, como foi antes, isto €, o periodo que antecede o evento-chave. Para isso, faz-se
necessario o conhecimento da estrutura familiar para o entendimento do processo de
tomada de decisdo na organizacdo das atividades, realizacdo dos deslocamentos e a
escolha do meio de transporte (Arruda, 2005; Silva, 2011). Além desses dois cenarios,

um questionario socioecondémico também compde a estrutura do instrumento de pesquisa.
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12 Fase: VerificacOes de instrumentos de pesquisas retrospectivos

A elaboracdo do instrumento de pesquisa usado neste trabalho ocorreu a partir da
adaptacdo de outros trés questionarios usados por pesquisadores internacionais. O
primeiro foi desenvolvido por Oakil (2013) e os outros dois por Lanzendorf (2010). Todos
estes instrumentos constam no Anexo H — Instrumentos de Pesquisa. O instrumento de
pesquisa n° 2 foi desenvolvido por Oakil (2013). Os instrumentos de pesquisa n° 3
(Entrevista Guiada) e n° 4 (Diario de Atividade) foram desenvolvidos por Lanzendorf
(2010). Posteriormente, estes questionarios foram reformulados de maneira que

atendessem a necessidade desta investigag&o.

No estudo holandés feito por Oakil (2013), o instrumento de pesquisa foi dividido em 3
partes, a saber: a primeira parte com perguntas sobre as informacdes gerais dos membros
do domicilio; a segunda parte com informacGes pessoais sobre o passado, presente e
futuro, através do questionério de vida, de forma que o entrevistado possa discorrer
através de uma abordagem longitudinal sobre questionamentos como ocupacéo, renda
familiar, residéncia e transporte; e a terceira parte apresentou dois tipos de
questionamentos. O primeiro, 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.

No estudo germanico feito por Lanzendorf (2010), os instrumentos de pesquisa contaram
com uma entrevista guiada e um diério de atividades. A entrevista guiada foi dividida em
3 partes e um pequeno questionario sociodemografico. Na primeira parte, questiona-se a
disponibilidade do uso do transporte e do espacgo, com indagacGes sobre o cotidiano e
tempo livre fora de casa. Na parte seguinte, formulam-se questdes sobre a identificacdo
da rotina, com perguntas sobre o comportamento em relacdo a locomocao e as mudancas
no uso do meio de transporte. E, na Gltima parte, averigua-se a demanda por eventos
especiais, com perguntas voltadas para a situacdo da moradia, composi¢do familiar,

trabalho e carreira, e as relacGes de atividades exercidas no tempo livre.
Ja o diério de atividade apresentava questionamentos do tipo: Qual a origem da viagem?

Qual o horario de partida? O motivo da viagem? Qual o meio de transporte? Qual o tempo

de espera? Havia acompanhantes na realizacdo da viagem? Qual o horério de chegada? E
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0 tempo de espera para a realizacdo da proxima viagem? Como era um diario de

atividades, os mesmos questionamentos se repetiam para as proximas viagens.

2% Fase: Adaptacéo do questionario ao evento-chave

O processo de adaptacdo do instrumento de pesquisa para a coleta dos dados foi gradativo
e composto por varias etapas. A primeira etapa foi a traducdo. Os instrumentos de
pesquisa foram traduzidos do alemao e do holandés para o inglés, e em seguida para o
portugués. Na segunda etapa foram analisadas as variaveis, para posteriormente
selecionar aquelas que atendiam as diretrizes do estudo. Dessa forma, as variaveis que
compdem o questionario sdo, em sua maioria, qualitativas, sendo poucas quantitativas. A
ultima etapa da elaboracdo do instrumento foi caracterizada pela reformulacao do evento-

chave pesquisado e pela adaptacdo ao cenario brasileiro.

O instrumento de pesquisa usado neste estudo é composto por quatro partes, conforme
consta no Anexo H — Instrumento de Pesquisa n°® 5. As trés primeiras partes sdo
direcionadas ao respondente (pai ou mée), e a ultima parte ao(a) companheiro(a) ou
cbnjuge, quando houver. A primeira parte estd estruturada com os questionamentos
referentes as informacgdes socioecondmicas e a atual escolha do modo de transporte. A
segunda parte € um questionario retrospectivo, que aborda a escolha do modo de
transporte antes do nascimento do(a) primeiro(a) filho(a). A terceira parte é composta por
indagacdes referentes as atividades, deslocamentos, influéncia, mudanca residencial e de
trabalho relacionadas ao periodo apds o nascimento do(a) primeiro(a) filho(a). Ja a ultima
parte é direcionada ao(a) companheiro(a) ou cbnjuge. Estas perguntas apresentavam
semelhancas com os questionamentos feitos anteriormente, porém eram necessarias para
verificar a influéncia do evento-chave na perspectiva do(a) companheiro(a) ou conjuge.
Como é uma pesquisa familiar, o domicilio é o local que influencia as tomadas de
decisOes para a realizacdo das atividades e, consequentemente, para a viagem, entéo essa

parte ndo poderia ser omitida.

O instrumento de pesquisa esta adaptado tanto para as maes quanto para 0S pais
responderem, e toda participacdo foi voluntaria. Junto com o link foi enviada uma
mensagem explicativa, a finalidade era informar que os resultados dos dados coletados

seriam trabalhados de maneira confidencial, somente para fins académicos. Foi
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informado, também, que a pesquisa ndo conferia riscos aos participantes, sendo a

privacidade e a identificagdo mantidas em sigilo.

3.4 Levantamento dos Dados — 42 Etapa

12 Fase: Divulgacao do instrumento de pesquisa

Sabe-se que a presenca da internet facilitou os afazeres na vida cotidiana de muitas
pessoas, mas, além das atribuicdes diarias, verificou-se uma significativa contribuicdo a
area da pesquisa. Com isso, as pesquisas qualitativas ndo escaparam aos efeitos da
revolucdo digital e tecnoldgica (Flick, 2009). Entdo, para facilitar o processo de
levantamento dos dados, o questionario foi hospedado numa plataforma virtual
(https://wwww.onlinepesquisa.com/s/Biografia_de Mobilidade). A aplicacdo do
questionario ocorreu através de pesquisas on line, pois facilita o processo de divulgacédo

da pesquisa e o levantamento dos dados.

O método utilizado para a divulgacdo é denominado de “bola-de-neve”. Este termo foi
definido por Berg (1998) para explicar a relacdo existente entre as amostras. A amostra
inicial é formada pela rede pessoal, isto €, individuos préximos ao pesquisador que
atendem aos requisitos da pesquisa. As recomendacg6es de outros conhecidos, feitas pela
amostra inicial, compdem a amostra coletada. E, por fim, a amostra final é composta pela

amostra inicial e a amostra coletada.

22 Fase: Aplicacéo do instrumento de pesquisa

O levantamento dos dados ocorreu de forma assincrona, isto €, o pesquisador envia o link
de acesso ao questionario aos participantes, e eles respondem apés algum tempo, néo
sendo necessario que ambos estejam on line simultaneamente. Para os entrevistados que
atenderam as exigéncias da amostra, essa comunicagdo aconteceu por e-mail, através da
rede social virtual do pesquisador e por mensagens via WhatsApp. O link ficou disponivel
ao acesso do respondente entre os dias 26/02/2016 e 15/03/2016.
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3.5 Método de Analise — 52 Etapa

12 Fase: Composicao das variaveis

A definicdo das variaveis considerou o conjunto de fatores relacionados ao individuo e
ao domicilio, permeando caracteristicas socioeconémicas, tais como renda, composi¢do
familiar, escolaridade, ocupacdo, posse de automdvel, fatores motivacionais e influéncia
na escolha do modo de transporte, os motivos de mudanca residencial, entre outros. No
quadro 1G, no Anexo G - Variaveis, segue a descricdo do nome e rotulo das variaveis

utilizadas.

Para a variavel renda desta pesquisa, foi utilizado o critério do Censo, do IBGE, que ndo
define classes sociais, s6 renda. Comumente, muitas pessoas a serem pesquisadas
distorcem os valores de quanto ganham. Entdo, para mensurar o poder aquisitivo foi
estabelecida uma inovadora metodologia pela Associacdo Brasileira de Empresa de
Pesquisa (ABEP), através da classificacdo da piramide social, conhecida como Critério
de Classificacdo Econdmica Brasil (CCEB). Esse critério apresenta um melhor
refinamento detalhado das categorias, além de uma fundamentacdo mais logica para
designar o nivel social, baseados em estudos académicos desenvolvidos por Kamakura e
Mazzon (2013). O critério é comumente utilizado em empresas, agéncias e veiculos de

comunicacao.

Ao todo, sdo consideradas 35 (trinta e cinco) varidveis de natureza cultural, geogréfica e
demografica, além de informag6es como: acesso a servicgos da rede publica (saneamento,
rede de iluminacdo), aquisicdo de bens e conforto doméstico (quantidade de banheiro,
TVs, DVD player, geladeiras, freezers, automdveis, maquina de lavar e empregada

mensalista). Esses itens valem pontos e definem a que classe pertencem.

No modelo apresentado pela ABEP ocorre a diferenciagdo das classes sociais ao longo
do territorio brasileiro, sendo ajustada pela composic¢do familiar e pela regido geografica
de localizacdo do domicilio. Até o momento ndo se tem informacdes de nenhum lugar do
mundo que utilize um critério oficial de classificagdo socioecondmica analisando a
composigdo familiar e o local de residéncia. Em geral, os critérios adotados sdo padrdes

e classificam o todo, sem levar em consideracdo as particularidades.
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22 Fase: Definigdo e selecdo da técnica de anélise

Tendo em vista a heterogeneidade das variaveis que compdem o instrumento de pesquisa,
foram escolhidos os métodos de anélise dos dados. Em seguida, definem-se os métodos,
e apods a definicdo sera limitado o direcionado conferido as explicagdes, para atender os

procedimentos necessarios ao estudo.

O banco de dados obtido foi inserido no software IMB SPSS - Statistical Package for the
Social Sciences - Statistics 22 para as obtencGes dos resultados da anélise de agrupamento
(Cluster), Analise por correspondéncia (correspondence analysis) - Anacor, teste de

McNemar (McNemar Test) e da estatistica descritiva (Descriptive Statistics).

3.5.1 A técnica multivariada de anélise de agrupamento — (Cluster)

A andlise de agrupamento (Cluster) é conhecida como analise de conglomerados,
classificacdo, agrupamento (Mingoti, 2005), e também é chamada de analise Q,
construcdo de tipologia, analise de classificacdo e taxonomia numérica (Hair et al., 2009).
Apesar das diversificacdes entre 0s nomes, ha uma dimensdo comum, o agrupamento de
acordo com as caracteristicas homogéneas ou heterogéneas do que se deseja classificar
(Albuquergue, 2005; Linden, 2009; Hair et al., 2009).

E uma técnica de interdependéncia que permite analise de pesquisas qualitativas e
quantitativas. O principal objetivo é agrupar os individuos, objetos, empresas, produtos,
casos, elementos amostrais de uma populagéo e os comportamentos em grupos, com base
nas préprias caracteristicas (variaveis). Essa analise possibilita que os elementos que
possuem semelhantes caracteristicas possam pertencer a um mesmo agrupamento, em
fungéo do grau de similaridade, a partir de variaveis predeterminadas. Classifica-se essa
forma de agrupamento como grupos homogéneos. Desse mesmo modo, 0s elementos que
ndo possuem as mesmas caracteristicas sdo classificados como grupos heterogéneos, em
funcdo do grau de dissimilaridade. Segundo Favero et al. (2009), a ideia principal é
agrupar os objetos levando em consideracao suas caracteristicas, buscando uma estrutura

especifica natural desses objetos.
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As vantagens de utilizacdo do método Cluster s&o: i) reducdo na dimensdo de um conjunto
de dados, reduzindo uma ampla gama de objetos a informagdo central do conjunto
(Linden, 2009); ii) segmentacao de individuos dentro de uma amostra de modo a formar
conjuntos mutuamente excludentes que apresentem similaridades entre seus elementos
(Hair et al., 2009); iii) avaliar multiplas variaveis dentro de uma mesma amostra (Prata,
2007).

A analise de Cluster esta presente em varias situacdes e areas do conhecimento. Para
Mingoti (2005), é comumente usada em &reas como a psicologia, em pesquisas de
mercado, na ecologia e na ergonomia, entre outras. Para Favero et al. (2009), a analise
cluster pode ser aplicada em todas as areas do conhecimento humano cujo objetivo seja
segmentar as observacbes em grupos homogéneos (similaridade) ou heterogéneos
(dissemelhanca). Para Hair et al. (2009), a ideia € maximizar a homogeneidade dentro de

grupos, a0 mesmo tempo em gque maximiza a heterogeneidade entre 0s grupos.

Os procedimentos de agrupamento séo classificados em dois tipos: hierarquico e ndo
hierarquico, conforme a Figura 9. A técnica hierarquica é utilizada em pesquisas
exploratdrias com o intuito de identificar possiveis agrupamentos, ela parte do principio
de que o processo de agrupamento tem (n) conglomerados. Ja na técnica ndo hierarquica,

0 nimero de grupos deve ser pré-especificado pelo pesquisador (Mingoti, 2005).

[ Analise Cluster ’

I

I Hierarquico J [Nﬁo Hierdrquico ’

Divisivo
Aglomerativo

Figura 9 - Divisao hierdrquica na Anélise Cluster
Fonte: Elaborado pelo autor

Derivam-se da técnica hierarquica dois procedimentos: Divisivo e Aglomerativo. Cada

individuo (caso, objeto) inicia no proprio grupo e, a partir deste ponto, novos
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agrupamentos sdo realizados por similaridade nas etapas seguintes, de forma que dois
individuos mais similares sdo agrupados primeiramente e, nas etapas seguintes, vao se
agregando com os demais grupos de acordo com a proximidade, e em cada etapa
subsequente reduz-se o numero de agrupamento (Mingoti, 2005; Favero et al., 2009). O

procedimento hierarquico € apresentado na Figura 10.
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Figura 10 — Procedimentos Hierarquicos Aglomerativos e Divisivos
Fonte: Mingoti (2005)

Sabe-se que a técnica de agrupamento é ampla, pois atende as varias especificaces de
acordo com as finalidades desejadas nos agrupamentos, porém, a partir daqui, 0
direcionamento adotado sera limitado e atendera aos procedimentos necessarios para esse

estudo.

Ainda segundo Hair et al. (2009), a ideia primordial é definir a estrutura dos dados
colocando as observagGes mais similares em grupos. Para isso, alguns procedimentos séo
importantes: medicdo de similaridade, formacao dos grupos e a determinagdo do nimero

de agrupamento na solucdo final.

A medicdo de similaridade e a formacdo dos grupos é pelo método do vizinho mais
proximo (Nearest Neighbor) ou ligacdo individual (Single Linkage), e pela distancia
quadratica euclidiana (Squared Euclidean Distance). Segundo Favero et al. (2009), neste

método, a distancia entre dois individuos € representada pela menor distancia entre todas

55



as possibilidades de pares de individuos em dois grupos, em outras palavras, é formado
pelos dois individuos que possuirem a distancia minima entre eles. Conforme verifica-se

na Figura 11.

Figura 11 — Método do Vizinho Mais Préximo ou Ligacgéo Individual
Fonte: Favero et. al. (2009)

Apbs a formacdo do primeiro agrupamento, faz-se necessario estabelecer qual sera a
distdncia computada para 0s proximos agrupamentos. Neste caso, € a distancia quadratica
euclidiana, pois além de comumente utilizada, também atende melhor a experimentos
dessa natureza. Neste estudo a distancia serd definida conforme o resultado obtido em
Equacdo 1. Verifica-se que existem varias medidas de similaridade ou dissimilaridade e
cada uma produz um determinado tipo de agrupamento (Mingoti, 2005). Esses valores
de similaridade ou dissimilaridade entre cada par de observagdes séo representados pela
matriz de proximidade (Favero et al., 2009).

d, )k = min {dgj), d(k)} Equagdo 1

Sendo:
iej - Dois grupos
k - Distancia entre eles.

A determinacgdo do nimero de agrupamento na solucgéo final é representada graficamente
pelo Dendrograma (Mingoti, 2005; Hair et al., 2009) ou Dandograma (Favero et al.,
2009). Nessa representacéo, cada individuo (caso, objeto) representa um eixo e 0 outro
eixo representa 0s passos no procedimento hierarquico em uma escala de 0 a 25, na qual
é possivel visualizar os elementos de cada cluster, de acordo com o corte que se deseja

fazer, através de uma linha reta imaginaria na posicao vertical do dendrograma.
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3.5.2  Analise por correspondéncia — (Anacor - Correspondence Analysis)

E uma técnica exploratéria de interdependéncia multivariada destinada ao estudo da
relacdo entre duas varidveis qualitativas. Por ser usada com dados nominais em vez de
dados métricos, essa técnica pode ser usada em muitas situagdes nas quais as técnicas
multivariadas mais tradicionais sdo inadequadas (Hair et al., 2009). Por motivos como a
reducdo dimensional e 0 mapeamento perceptual, a técnica vem tornando-se popular em
varios trabalhos cientificos. Devido a popularidade, alguns estudiosos chamam a Anacor
de escalonamento (ou escore 6timo) e média reciproca (Favero et al., 2009; Hair et al.,
2009).

A Anacor exibe, através de uma representacdo grafica em projecdo plana, as relaces
multidimensionais das distancias Qui-quadrado (¥?) entre as variaveis categoricas (Favero
et al., 2009). Essa representacdo grafica é bidimensional e recebe o nome de mapa
perceptual (mapa espacial). Sua funcdo é representar o padrdo geral das medidas de
similaridade (Hair et al., 2009). O mapa perceptual possibilita a representacédo visual das
percepcOes sobre determinado objeto em duas ou mais dimensdes (Favero et al., 2009).
Em outras palavras, cada objeto tem uma posicdo espacial nas dimensdes do mapa

perceptual, que reflete a preferéncia ou a similaridade em relagéo a outro objeto.

O Qui-quadrado (?) é um teste de hipdteses destinado a calcular um valor de dispersao
para duas variaveis nominais. E um teste ndo-paramétrico, isto é, nio depende dos
parametros populacionais, como média e variancia. O principio basico é comparar
proporcdes, isto é, as possiveis divergéncias entre as frequéncias observadas e as
esperadas para um certo evento. A analise dos dados € numa tabela de contingéncia
(tabela cruzada ou de correspondéncia de varidveis ndo métricas ou categoricas),
apresentada na Tabela 1, que compara as frequéncias reais das células da tabela com as
frequéncias esperadas das mesmas. Segundo Hair et al. (2009), a frequéncia esperada de
uma célula é baseada nas probabilidades marginais de sua linha e coluna (probabilidade

de uma linha e coluna entre todas as linhas e colunas).
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Tabela 1 — Tabela de Contingéncia

Variavel B
e 2 7 [ Total
V 1 nll nl2 nll nl
a 2 n2l n22 n2J nl
r .
i
a
-
e
1
A L nl.1 nl.2 nl.] nl..
Total nl nl n.lJ n=n
Fonte: Féavero et al. (2009)
Sendo:

L - Categoria de Linhas da Variavel A
J — Categoria de Coluna da Variavel B
nij — O numero de elementos que pertence a categoria i da variavel A e a categoria j da

variavel B.

A matriz correspondéncia de P dimensdo LxJ das frequéncias relativas é constituida das
proporcdes (Mingoti, 2005). Com isso, cada elemento serd dividido por n. A soma dos
elementos de P sera igual a 1 (Favero et al., 2009). Desse procedimento obtém-se a
Equacéo 2.

by = 4 pP= Equacdo 2

Sendo:

P — Matriz correspondente de dimensdo LxJ.

pij— A razdo entre numero de elementos que pertence a categoria i da varidvel A e a
categoria j da variavel B.

nij— O ndimero de elementos que pertence a categoria i e a categoria j da variavel B.

n — O numero de elementos.

Segundo Favero et al. (2009), a Anacor para calcular a medida de associagdo e a criagéo
do mapa perceptual consiste de duas etapas, primeiro utiliza-se do Qui-quadrado () para
padronizar as frequéncias e formar as bases a associacéo, realizando assim uma tabela de
contingéncia (tabela cruzada ou de correspondéncia), que tem como objetivo calcular as
frequéncias esperadas e o valor do Qui-quadrado (y?) para cada célula, levando em

consideracdo as diferencas entre as frequéncias observadas e esperadas.
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Assim, numa segunda etapa, com as medidas padronizadas da associacdo, sdo criadas
projecdes ortogonais a partir da geragdo de uma medida em distancia, para representar o
grau de associagéo feito pelas distancias do Qui-quadrado (¥?) em um espago dimensional,
no qual a categoria é alocada. Com isso, verifica-se que as varidveis categoricas que se
encontram proximas podem ser consideradas iguais perante as observacdes realizadas,

independente de seus contetdos semanticos (Favero et al. 2009).

Em seguida é apresentado o resultado do Qui-quadrado Equacdo 3 para a mensuragao do
grau de associacdo entre linhas e colunas em uma tabela de contingéncia, cujas duas
variaveis A e B sdo independentes, ou seja, ndo ha associacdo entre as categorias € a
equacdo da inércia Equacdo 4, por meio da substituicdo da expressdo da estatistica Qui-
quadrado (Favero et al., 2009).

. (0ij - Eij)®

X" = 2ij Equacéo 3

Eij

Sendo:
Oij — Igual a nij representa o numero de observagdes reais da célula (i,j)
Eij — Igual a npij representa o nimero esperado de observac@es na célula (i,j)

x* 1 . . (0y- Eij)?
— =1, — x
n Eij Equacéo 4

Segundo Hair et al. (2009), a analise por correspondéncia apresenta as pesquisas diversas
vantagens, entre elas: (1) a tabulacdo simples cruzada de maltiplas variaveis categoricas,
cuja representacdo grafica é em um espaco perceptual; (2) ndo retrata somente as relacdes
entre linhas e colunas, mas também as relacdes entre as categorias de linhas e colunas;
(3) o fornecimento de uma viséo conjunta de categorias das linhas e colunas na mesma
dimensionalidade. Em outras palavras, a analise por correspondéncia é uma poderosa
ferramenta para dados ndo métricos que, frequentemente, ndo sdo o ponto focal das

técnicas multivariadas.

3.5.3 Teste de McNemar para a significancia de mudancas — (McNemar's Test)

Foi desenvolvido pelo psicologo e estatistico norte-americano Quinn Michael McNemar,

em 1947. O método € aplicavel para analisar frequéncias (proporgdes) de duas amostras
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pareadas. Verifica-se que na analise de amostras pareadas, em geral, a precisdo de uma
comparagdo é aumentada. Sabe-se que duas amostras pareadas ndo sd8o amostras
independentes, mas sim correlacionadas. O teste de McNemar (McNemar Test) tem como
objetivo analisar as situagdes do tipo “antes e depois”. A mensuragao deste teste ocorre

no nivel de escala nominal ou ordinal.

Para o teste estatistico de McNemar, as varidveis ndo métricas precisam ser transformadas
em variaveis métricas. Esse procedimento qualifica a variavel como binaria ou
dicotdbmica, alguns estudos qualificam essa varidavel como dummy. Dessa forma, a
variavel recebe o valor de 1 ou 0, respeitando a caracteristica particular (Favero et al,
(2009).

Feita essa transformacdo, o passo seguinte € verificar a significancia estatistica para o
teste de McNemar. Para essa verificacdo, faz-se necessaria a analise de algumas etapas
(teste de hipdtese, nivel de significancia, estimacao do p-valor e a tomada de decisdo). O
teste de hipotese é uma inferéncia estatistica cuja finalidade é decidir entre duas hipoteses
(Ho e Hz1), sendo Ho a hipotese nula ou hipotese do estudo, que assume a inexisténcia de
alteracdo ou mudanga entre o “antes e depois”. Por outro lado, H é a hipétese alternativa
ou hipétese do investigador, que é a predicdo deduzida do estudo que estd sendo
comprovado. Quando se deseja tomar uma decisdo baseada em diferengas “antes e
depois”, testa-se a hipdtese. Caso a hipdtese nula (Ho) ndo tenha evidéncia estatistica, ela
sera rejeitada e a hipotese alternativa (H1) podera ser aceita. (Hair et al., 2009; Siegel,
1956).

O passo seguinte é estabelecer o nivel de significancia (limite pré-estabelecido para
afirmar que o desvio € decorrente do acaso ou nao, corresponde ao risco de rejeitar uma
hipdtese verdadeira ou aceitar uma hipdtese falsa). Em geral, os valores de 1% ou 5%
correspondentes a 0,01 ou 0,05 s&o respectivamente 0s mais comuns nessas escolhas, por
esse motivo o valor de 0,05 seré o adotado nessa dissertacdo. Usar o nivel de significancia
igual a 0,05 implica que ha a probabilidade de 5 em 100 de que a hipdtese seja rejeitada,

quando deveria ser aceita, isto €, 95% de chance de ter tomado uma decisdo acertada.

Apbs a escolha do nivel de significancia, precisa-se estimar o nivel descritivo ou p-valor

(medida estatistica que possibilita a verificacdo da hipdtese quanto a rejeicdo ou
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aceitacdo). Isso determina se o resultado esta dentro do intervalo de valores na analise do
evento que esta sendo observado. O p-valor é utilizado para determinar se a hipétese nula
deve ser rejeitada (Sweeney, 2013).

Segundo Hair et al. (2009), ao tomar uma decisdo favoravel ou contraria a uma hipotese,
h& apenas dois tipos de erros estatisticos (Erro do tipo | e do tipo I1). O erro do tipo |
rejeita-se (Ho), quando (Ho) é verdadeira, em outras palavras, rejeita incorretamente a
hipdtese nula, na presuncéo que exista uma diferenca ou correlacdo quando, na verdade,
ndo h&. Ja o erro do tipo Il se aceita (Ho), quando (Ho) é falsa, isto significa dizer que é a
probabilidade de falhar incorretamente na rejeicao da hipétese nula; por outro enfoque, a
probabilidade de ndo encontrar uma correlacdo ou diferenca na média quando ela existe.

O teste de McNemar atende a especificagdo de analise do tipo “antes e depois”, conforme
mencionado. O instrumento de pesquisa foi estruturado em dois cenarios (atual e
retrospectivo). O teste é adequado para andlise do questionario. A partir daqui o

direcionamento adotado atendera aos fundamentos matematicos do teste estatistico.

A seguir é apresentada uma tabua de frequéncia de quatro casas Tabela 2 para representar
0 conjunto de reacdes dos mesmos individuos. Os sinais de (+) e (-) representam as
reacOes. Observe que os casos que acusam modificacdes estdo nas células A e D, ambas
as células representam o ndmero total de individuos que acusam modificacdo. A
perspectiva de acusar modificacdo em um sentido (Ho) é %2 (A+D), e consequentemente
de acusar modificacdo no outro sentido (H1) € o mesmo. Com isso, a frequéncia esperada
sob (Ho), tanto na célula “A” quanto na “D”, é %2 (A+D) (McNemar, 1947, Siegel, 1956).

Tabela 2 -— Tébua de quatro casas para a prova de
significancia de mudancas.

Antes
- +
Depois + A B
C D

Fonte: Siegel, 1956

Se “A e D” sdo os numeros de casos observados, e o numero esperado de casos tanto na

célula “A” quanto na “D” é Y2 (A+D), pela Equacgéo 5 do Qui-quadrado (?), tem- se:
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Equacéo 5

Sendo:

Oi — Numero de casos observados na categoria (i)
Ei — Numero de casos esperado, na categoria (i), sob (Ho)
Logo, reescrevendo “A e D” na equac¢do do Qui-quadrado (x?), tem-se o resultado

Equacdo 6 ea Equacdo 7:

(0- E)?
2
= Yap——

X Z ' E Equacéo 6
, (A- D)* .
X~ = ———, com grau de liberdade igual a 1 Equagao 7

A+ D

A correcdo de continuidade faz-se necessaria porque utilizou-se uma distribuicdo
continua Qui-quadrado () para aproximar uma distribuicdo discreta. Entdo, com a

correcdo de continuidade, tem-se o resultado Equacéo 8 (McNemar, 1947, Siegel, 1956).

_ (JA-D| — 1)?
B A+D

2

,com grau de liberdade igual a 1. Equacéo 8

3.5.4 Estatistica Descritiva — (Descriptive Statistics)

A estatistica descritiva € a etapa inicial da analise utilizada para descrever e resumir 0s
dados. Com isso, as informac0es estatisticas dos dados estdo sintetizadas e apresentadas
em formatos de tabelas e graficos. O objetivo é sintetizar as informacg6es coletadas na
pesquisa de campo. Em geral, para o leitor, a apresentacdo e interpretacdo dos dados
tornam-se mais faceis de serem compreendidas quando os dados sdo sintetizados em

resumos tabulares, graficos ou numéricos (Sweeney, 2013).
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3.5.,5 Teste de Proporcao — (Proportion Test)

Ao analisar duas amostras independentes de uma populacdo de tamanhos n e m,
atendendo ao principio de n>30 e m>30, tem-se a probabilidade de sucesso pl e p2,
respectivamente, sendo X considerado o numero de sucessos na amostra de tamanho n, e
Y 0 numero de sucessos na amostra de tamanho m. Portanto, X~B(n,pl) e Y~B(m,p2).
Dessa forma, ha o interesse em verificar se as seguintes hipoteses estatisticas acontecem.
Ho - A proporgao P; éiguala P,

Hi-A proporcao P; édiferente a P,

Com base nisso, a estatistica do teste € definida pela Equacéo 9:

Z=— il — pi — Equacéo 9
pi(1—py) + p2(1 —pz)
nq n;

~ Normal (0,1)

Sendo:
P, — Proporcdo amostral de x
p, — Proporcéo amostral de y

n, — Tamanho amostral de x

n, — Tamanho amostral de y

Em seguida, calcula-se a estatistica do teste e compara-se com o Z da normal, com
média 0 e desvio padréo 1. Sendo o p-valor dado por: 2 X P(|Z,ps| > Znormat)

3.5.6 Ranking médio para escala likert — (RM Likert Scale)

As escalas ndo comparativas de diferencial semantico e likert sdo comumente utilizadas
por pesquisadores para medir as atitudes e conhecer o grau de conformidade. Nas escalas
de diferencial semantico, os atributos sdo caracterizados por adjetivos antdnimos, por
exemplo, facil/dificil, moderna/antiquada e, no caso de interesse deste estudo, sem
importancia/muito importante, de forma que o respondente assinala na escala o ponto que
indica a descrigéo do objeto analisado naquele atributo, sendo opcional a disponibilizacdo

das descri¢des dos pontos intermediarios (Samartini, 2006).

A escala de likert é similar a escala de diferencial semantico, porém os extremos da escala

de likert sdo caracterizados por atributos do tipo discordo/concordo, de forma que o
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respondente assinala na escala o ponto de acordo com o nivel de concordancia com a
afirmacdo feita. Em geral, ocorre a disponibilizacdo das descricbes dos pontos
intermediarios (Samartini, 2006).

O instrumento de pesquisa possui duas questdes em escala ndo comparativa. A estrutura
utilizada nestas duas questfes apresentou maior similaridade com a estrutura da escala de
likert, embora a terminologia utilizada (importancia/muito importante) seja uma
caracteristica da escala de diferencial semantico. Entdo, sera adotada ao longo deste
trabalho a designacédo de escala de likert, mesmo tendo o entendimento que as questdes
apresentaram caracteristicas de terminologia da escala de diferencial seméantico e de
estrutura da escala de likert.

As duas questdes em escala ndo comparativas sdo de 5 pontos intermediarios (Malhota,
2001; Tresca e De Rose JR, 2004; Cassiano, 2005), para mensurar o grau de importancia
atribuido ao modo de transporte. A primeira esta no questionario de informagdes gerais e
a outra no questionario retrospectivo. Além de analisa-las através da estatistica descritiva
(média aritmética, porcentagem, desvio padrdo), ambas serdo representadas através de

tabelas, com o respectivo histograma.

Além disso, sera calculado o ranking médio (RM), conforme o resultado Equacédo 10.
Essa técnica tem uma abordagem quantitativa das pontuacfes atribuidas as respostas,
relacionando-as a frequéncia das respostas dos respondentes (Werland, 2013). Para a
composi¢cdo do calculo executa-se a média ponderada para cada um dos itens do
questionario, dividindo-os pelo nimero total de sujeitos que responderam ao instrumento
de pesquisa (Bonici e Junior, 2011; Werland, 2013).

RM (i VD Equacio 10
= 27Rs

Sendo:

Fi — Frequéncia observada de cada resposta para cada afirmacéo

Vi — Valor de cada resposta

NS — Numero de sujeitos

Os resultados obtidos sdo convencionados conforme o Quadro 3.
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Quadro 3 — Pardmetros para Analise do Ranking Médio
Valor Referencial Atributos Pontuacdes
1 Sem importancia Até 1,5
2 Pouca importancia Del5até 25
3 Indiferente De 2,5 até 3,5
4 Importante De 3,5até 4,5
5 Muito importante A partir de 4,5

Fonte: Elaborado pelo autor

3.6 Analise dos Resultados — 62 Etapa

Todas as etapas da formulacdo do problema sdo relevantes para a producdo do
conhecimento empirico. Na analise dos resultados, tem-se 0 momento em que a pesquisa
estabelece trés relacBes importantes: primeiro, a compreensdo com os dados coletados;
segundo, 0 momento em que € respondida a pergunta formulada pelo problema; e, por

fim, onde é ampliado o conhecimento sobre 0 assunto a ser pesquisado (Minayo, 1992).

A expectativa quanto a analise do resultado é que possam ser estabelecidas as relacfes de
influéncia que o evento-chave proporciona no comportamento de viagem. Para isso, faz-
se necessaria a andlise das caracteristicas individuais (levando em consideragdo as
alteracdes ocasionadas pelo evento-chave), e as razbes que influenciaram a tomada de

decisdo para a escolha do modo de transporte.

12 Fase: Caracterizacao do perfil dos respondentes

Espera-se da analise dos resultados a caracterizacdo do perfil do entrevistado. Através
desse levantamento, obtem-se um melhor entendimento sobre esse grupo de individuos.
Para essa verificacdo, as variaveis a serem investigadas sdo: género, idade, posicao
(familiar) no domicilio, grau de instrucdo, ocupacéo principal, localidade de residéncia e

renda.
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Sabe-se que a renda é um fator importante na tomada de decisdo para a escolha do meio
de transporte, conforme observado nos estudos de Ortuzar e Willumsem, (1994); Dargay
e Hanly, (2004); Arruda, (2005); Household Behaviour and Environment, (2008);
Takano, (2010) e Bertazzo e Jacques, (2012). Por esse motivo, realiza-se para a variavel
renda uma verificacdo descritiva e uma anélise de agrupamento com 0 meio de transporte
utilizado com maior frequéncia pelos respondentes. Ademais, 0 processo de tomada de
decisdo quanto a escolha do modo de transporte € observado mediante a anélise de

algumas variaveis, além da renda, que foram relacionadas ao instrumento de pesquisa.

2% Fase: Andlise da influéncia do evento-chave no comportamento de viagem

A determinacdo da influéncia no comportamento de viagem sera realizada através da
analise das varidveis que foram inseridas no banco de dados. Conforme mencionado, séo
varios os fatores que influenciam o comportamento de viagem, associados a ocorréncia
do evento-chave “nascimento de criangas”. Desse modo, as variaveis selecionadas
buscam entender esse processo. Foram inseridas 26 varidveis no banco de dados do
software IMB SPSS Statistics 22. As andlises (agrupamento, correspondéncia, teste de
McNemar e estatistica descritiva) realizadas por esse programa computacional buscam

entender essa alteracdo no exame de algumas dessas variaveis.

As variaveis como a obtencdo da carteira de habilitacdo, a quantidade de veiculos
existentes nos domicilios, o grau de importancia a fatores como seguranca, tempo de
deslocamento, conforto/conveniéncia, custo, flexibilidade, qualidade do sistema de
transporte publico, e questdes ambientais como poluicdo do ar, consumo energeético e

ruidos, devem ser levadas em consideracao para a analise do comportamento de viagem.

3% Fase: Andlise da influéncia do evento-chave na realizacdo dos deslocamentos

A presenca de criancas pode alterar as rotinas familiares e, consequentemente, a
realizacdo dos deslocamentos. Para a realizacdo das atividades das criangas, ha a
necessidade de reorganizacdo da agenda de atividades e o encadeamento de viagem dos
pais. Com isso, o domicilio torna-se uma unidade de tomada de decisdo que pode ser

influenciada pelos outros membros da familia (Pitombo, 2003; Silva, 2006 e 2011).
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Segundo Arruda, (2010) a inter-relacdo entre os membros do domicilio pode determinar

e afetar a agenda de atividades do individuo e dos outros membros do domicilio.

Desse modo, a familia e as outras estruturas sociais influenciam o comportamento dos
individuos na realizacdo dos deslocamentos (Pitombo, 2003; Silva, 2006; 2011), e fatores
como a composicdo do domicilio, a idade, o género, a posicao familiar, a presenca de
criancas no domicilio, entre outros, afetam significativamente as atividades do individuo
e as decisOes referentes ao deslocamento (Chapin, 1974; Jones et al., 1983; Pitombo,
2003; Taco 2003).

42 Fase: Anélise da tomada de decisdo quanto a escolha do meio de transporte

A tomada de deciséo esta presente em todos os momentos da vida humana. As melhores
escolhas para os resultados mais agradaveis sdo uma meta constante. Mas, para evitar
escolhas equivocadas, faz-se necessario analisar as hipéteses e os fatores (variaveis) que

fazem parte do processo.

O comportamento de viagem dos individuos leva em consideracdo as decisbes de
escolhas, de forma a estruturar a melhor maneira de utilizar um meio de transporte para
realizar um deslocamento, com a finalidade de executar uma atividade. Verifica-se que o
processo de organizacdo pode ser influenciado regularmente. Dessa forma, a investigacao
é pela resposta de questdes como se o nascimento do filho(a) influenciou no domicilio a
escolha do meio de transporte e se existe a possibilidade de usar um outro meio de

transporte para a realiza¢do dos deslocamentos.
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4 ANALISE DOS RESULTADOS

4.1 Descricdo das Amostras para a Caracterizacdo do Perfil dos Respondentes

O objetivo deste capitulo é apresentar os resultados obtidos a partir das andlises
realizadas. As descrigfes ndo serdo demonstradas, necessariamente, seguindo a estrutura
do questionario. Algumas tabelas e graficos ndo serdo apresentados neste capitulo, mas

estardo disponiveis nos Anexos relacionados as anélises, ao final do documento.

O banco de dados original contabilizou 269 amostras domiciliares. Porém, para a
composi¢cdo da andlise, foram utilizados apenas 234 registros domiciliares, cujos
questionarios foram iniciados e respondidos até o final. As outras 35 amostras foram

descartadas, pois o0 questionario ndo foi concluido.

Conforme mencionado no Capitulo 3, a pesquisa foi realizada em todo o territorio
nacional, por meio de um questionario on line. Entre as localidades dos respondentes, o
Distrito Federal liderou a pesquisa com 37.18% das participacdes, sendo seguido pelo
estado de Goids com 32.91%. Os outros territorios brasileiros quantificaram 29,91%,
sendo que alguns estados como o Para, Sdo Paulo, Minas Gerais, Santa Catarina e Mato
Grosso apresentaram participacdes mais efetivas, conforme ilustra a Figura 12.

TO: 0.85%
SE: 1.28%
SP: 3.42%
SC: 2.56%
RN: 0.85%
PE: 0.85%
BA: 1.71%
CE: 1.71%
R): 2.14%
PR: 0.85%
PB: 0.85%
PA:5.13%
MG: 2.99%
MS: 0.85%
MT: 2.14%
MA: 1.71%

DF: 37.18%

GO: 32.91%

Figura 12 - Participagdo por estados brasileiros
Fonte: Elaborado pelo autor

68



Quanto ao género dos participantes, 83.76% sao do sexo feminino e 16.24% sdo do sexo
masculino. O instrumento de pesquisa estava acessivel a ambos o sexo e contava com um
questionario especifico a coleta de informacdes sobre o companheiro(a) ou cénjuge, de

forma a analisar a posicao familiar do domicilio.

O conceito de chefia nas pesquisas domiciliares, segundo Sabdia e Soares (2004), tem
apresentado um aumento da propor¢do de mulheres chefes de familia. Para Calderan e
Dill (2010), isso pode ser explicado pelas mudancas de paradigma que envolvem a
familia, pois esta frequente as rupturas das relagdes conjugais. O fato é que ha
semelhangas, mas também diferencas, como apontado no estudo de Ferrinho e Craveiro
(2011), acerca do papel do parceiro masculino no planejamento familiar e nas gravidezes.

Nesse tocante, 69.66% dos(as) respondentes informaram ser parceiro(a) ou cénjuge. Por
outro lado, 26.50% assumiram o papel de chefe de familia e 3.85% de filho(a), isto &,
moram com os pais e possuem filhos(as). A analise da estatistica descritiva pela
frequéncia cruzada mostra que 152 mulheres (77.55%), de um total de 196 mulheres
entrevistadas, assumem o papel de parceiras, atribuindo aos seus companheiros ou

cbnjuges o titulo de chefe domiciliar.

Em relacdo a idade, verificou-se uma predominancia maior entre as idades de 29 a 40
anos, conforme ilustra a Figura 1B contida no Anexo B - Caracteriza¢do do Perfil dos
Respondentes. Quanto ao grau de instrucdo, observou-se que, predominantemente, os(as)
respondentes possuem um alto grau de escolaridade, conforme observa-se na Figura 13.
Das seis op¢Oes oferecidas, ndo houve ocorréncias para a categoria “sem escolaridade”,
e apenas uma ocorréncia para o ensino fundamental. A maioria dos dados eram

pertencentes as categorias pos-graduagéo e ensino superior.

69



Ensino fundamental 'G-ﬂr?’%
Ensino medio - 13.68%
Ensino técnico -I 2.99%

Ensino supenor |3 1.20%

Pos graduacio [N 5 1. 71%

Figura 13 - Nivel de instrugdo dos(as) participantes
Fonte: Elaborado pelo autor

A variavel renda foi organizada segundo o critério do IBGE, baseada no nimero de
salarios minimos, que ndo difere muito da visdo da Fundacdo Getulio Vargas (FGV).
Apenas uma Unica alteragdo foi realizada no instrumento de pesquisa, a inser¢do da opgao
sem rendimento. Em geral, nas pesquisas realizadas tradicionalmente ndo aparece essa
opcédo, porém no momento da validacdo do questionario a opcdo foi sugerida de forma
consideravel. O resultado dessa opc¢do ndo foi expressivo, enquanto outros resultados
tiveram maior predominancia, como as op¢des que designavam as faixas salariais entre 4

e 10 salarios minimos e 10 e 20 sal&rios minimos, conforme observado na Figura 14.

Acima de 20 salirios minimos (NN 10.26%
Entre 10 e 20 sal arios minimos —31-3?%
Entre 4 e 10 salarios mimmos J37.18%
Entre 2 & 4 salirios minimos — 16.67%
Até 2 salifios minimos MMM 10.68%
Sem rendimento D 3.85%

Figura 14 - Renda bruta familiar dos(as) participantes
Fonte: Elaborado pelo autor

Ao investigar as variaveis renda e 0 meio de transporte utilizado com maior frequéncia,
pela andlise Cluster, verifica-se a formacao de 3 (trés) agrupamentos, conforme ilustrado
na Figura 15 e nas tabelas n° 1D, 2D, 3D e 4D do Anexo D — Analise de Cluster. Nota-

se que a variavel renda tem uma relacdo com as escolhas dos meios de transportes.
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Entre 10 & 20 Saldrios Minimos 5

L=1]

Acima de 20 Saldrios Minimos

Entre 4 & 10 Salarios Minimos 4
Entre 2 & 4 Saldrios Minimos K] -
Sem Rendimento 1

-

Até 2 Salarios Minimos

Figura 15 - Agrupamento entre renda e meio de transporte
Fonte: Elaborado pelo autor

Através do dendograma verificam-se as associacOes das faixas de renda em trés
agrupamentos. A primeira associagdo é dos sem rendimento, onde 2 pessoas se
locomovem de carona, 6 individuos de énibus e 1 a pé. Na segunda associacdo de
respondentes, com renda de até dois salarios minimos, 6 pessoas dirigem automovel, 5
pegam carona, 3 utilizam a motocicleta, 4 o 6nibus, apenas 1 utiliza a bicicleta e 6 vdo a
pé. A terceira associacao, dos(as) respondentes com rendimento de dois salarios minimos
até acima de vinte salarios minimos, os resultados mostraram que a escolha do meio de

transporte, em geral, ocorre por automdvel, sendo eles(as) os(as) motoristas.

Ao analisar a variavel ocupacdo principal, observou-se uma forte tendéncia na opgéao
empregado(a), conforme pode ser analisado na Figura 16. Numa analise mais detalhada,
através de tabulagdes cruzadas, tendo o total de 196 mulheres entrevistadas, observou-se
que 109 mulheres séo empregadas e 183 afirmaram que os deslocamentos aumentaram
apos o nascimento das criangas. Com isso, conclui-se que, nessa amostra, grande parte
das entrevistadas desempenham atividade remunerada e s&o as principais responsaveis

pelos deslocamentos dos filhos, pois foram relatadas apenas 28 ocorréncias de
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companheiros ou conjuges que aumentaram os seus deslocamentos ap0s 0 nascimento
do(a) filho(a).

Sem ocupacao/Nunca trabalhou: 0.43%
Desempregadol(a): 2.14%
Estudante: 5.98%

Do lar: 10.26%

Funcionarioia) pablicoja): 4.70%

Autdnomo: 15.81% Empregadola): 60.68%

Figura 16 - Ocupacdes dos (as) participantes
Fonte: Elaborado pelo autor

Ao analisar as duas variaveis - renda e ocupacao principal - pela analise Anacor, observa-
se que ha uma correspondéncia muito préxima entre o vinculo empregado ao rendimento
de 4 a 10 salérios, e o de estudante ao sem rendimento. As outras faixas salariais também
foram analisadas. O mapa perceptual figura n°® 1C e as tabelas de n°® 1C a n° 8C podem

ser visualizadas no Anexo C — Anélise Anacor.

4.2 Como o Evento-chave Afeta o Comportamento de Viagem

O instrumento de pesquisa contemplou a analise em dois momentos distintos, antes e
depois do evento-chave. Alguns dos resultados a seguir proporcionardo uma descricdo

comparativa desses dois momentos ao analisar 0 comportamento de viagem.

Um dos pré-requisitos para a motorizagéo € a obtencéo da carteira de habilitagdo. Nesse
sentido, o estudo procurou analisar se 0 evento-chave influenciou a aquisic¢do da carteira

de habilitacdo e, consequentemente, a mudanca para o transporte individual (automaével).
A aplicacdo do teste de McNemar verifica se houve alteracdo na aquisicéo da carteira de

habilitacdo, entre o periodo antes e depois do evento-chave. Para isso faremos o teste de

hipotese, sendo:
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Ho — N&o houve mudancas quanto a aquisi¢cdo
H: — Houve mudangas quanto a aquisicao

Tabela 3 — Carteira de habilitacdo antes do nascimento e ap6s 0 nascimento

] o Carteira de Habilitacédo
Carteira de Habilitacéo ) .
(Antes do Nascimento) (Apbs 0 Nascimento) Total
Nao Sim
. Contagem 27 29 56
Nao
% do Total 11,5% 12,4% 23,9%
i Contagem 3 175 178
im
% do Total 1,3% 74,8% 76,1%
Contagem 30 204 234
Total
% do Total 12,8% 87,2% 100,0%

Fonte: Elaborado pelo autor

Conforme apresentado na Tabela 3 e no Anexo E — Analise de McNemar, na estatistica
do teste (Tabela n® 1E) a hipotese (Ho) pode ser rejeitada, com o nivel de significancia de
5%. Entdo, ha indicios de que ocorre alteracdo com relacdo a aquisi¢do da carteira de

habilitacdo ap6s o evento-chave.

Ao analisar as mesmas variaveis através da estatistica descritiva, observou-se que houve
um aumento no namero de carteiras de habilitacdo ap6s o nascimento da crianga. Ao
realizar o cruzamento por género, observou-se que nao houve alteracdo no aumento da
aquisicdo da carteira de habilitacdo para os companheiros ou conjuges. Os dados
mostraram que o evento-chave nao influenciou a aquisicao para o género masculino, com
isso conclui-se que todo o aumento referente a aquisi¢cdo da carteira de habilitacdo

aconteceu no género feminino, conforme observado na Tabela 4 e na Tabela 5.

Tabela 4 - Género e a carteira de habilitacdo (antes do nascimento)

Carteira de Habilitagéo
Geénero (Antes do Nascimento) Total
N&o Sim
Feminino 55 141 196
Masculino 1 37 38
Total 56 178 234

Fonte: Elaborado pelo autor
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Tabela 5 - Género e a carteira de habilitacdo (apds 0 nascimento)

Carteira de Habilitagédo (Ap6s o
Geénero Nascimento)
N&o Sim Total
Feminino 29 167 196
Masculino 1 37 38
Total 30 204 234

Fonte: Elaborado pelo autor

Houve um aumento referente a 11,11% na aquisicdo da carteira de habilitacdo. No Anexo
B - Caracterizacdo do Perfil dos Respondentes sdo apresentados dois graficos de
diagramas circulares, as figuras n° 2B e 3B, para auxiliar nas informacdes referentes ao

estudo da varidvel aquisicdo da carteira de habilitagéo.
Ainda nesse sentido, verificou-se os dados referentes a quantidade de automdveis

existentes no domicilio, conforme as ilustracdes na Figura 17 e na Figura 18.

Nenhum automaovel - 14.96%
1 antomovel —51-23%
2 automdveis —31-52%

- . - . 0
3 AUomOovels O mals '214ﬂ3‘

Figura 17 - Quantidades de automéveis (Antes do nascimento)
Fonte: Elaborado pelo autor

Observa-se que a quantidade de domicilios que ndo possuem automdével ou que possuem
apenas um carro é consideravel antes da chegada do filho(a). Porém, apds o nascimento
da crianca, observou-se uma alteracao referente a aquisi¢do do automavel, conforme pode

ser analisado na Figura 18.
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Nenhum automovel -5-93%
1 automével [N 7 86%
2 antoméveis (GG 17

3 automoveis ou mais -5-93%
Figura 18 - Quantidade de automoveis (Ap6s 0 nascimento)
Fonte: Elaborado pelo autor

Observa-se que apds o nascimento da crianca ocorreu 0 aumento na aquisicao do segundo
e do terceiro carro. Apos o0 evento-chave, houve a reducdo nos domicilios que nédo
possuiam carro ou nos que possuiam apenas um, possivelmente devido as novas
aquisicdes. Logo, o evento-chave, na amostra analisada, trouxe alteracdo no
comportamento de viagem, de forma a possibilitar a escolha por meio de transporte

individual.

A possibilidade de escolha dos meios de transporte depende de varios fatores, como:
custo, seguranca, conforto, maior flexibilidade, menor tempo de deslocamento, questdes
ambientais, e até mesmo a qualidade do sistema de transporte publico, como limpeza,
frequéncia e pontualidade. A partir disso, foi solicitado aos respondentes uma avaliacéo
do meio de transporte utilizado com maior frequéncia em relacéo ao grau de importancia
atribuido aos fatores citados acima, tanto antes quanto depois do nascimento do filho(a).
Ao questionar sobre o grau de importancia para os dois momentos pesquisados, as opcoes
de resposta estavam em Escala Likert, conforme apresentado nas tabelas n® 1F e n° 2F,

contidas no Anexo F — Analise do Ranking Médio.

O grau de importéancia foi mensurado pelo método de analise do célculo do Ranking

Médio (RM) para a Escala de Likert, conforme a Tabela 6.

Tabela 6 - Grau de Importancia

Periodos
Fatores - -
Antes do Nascimento Ap6s o Nascimento

Segurancga 4,06 431
Tempo de deslocamento 4,16 4,37
Conforto / Conveniéncia 4,02 4,24
Custo 3,86 3,89
Flexibilidade no deslocamento 4,09 4,29
Qualidade do sist. transp. publico 3,82 4,01
Questdes ambientais 3,71 3,81

Fonte: Elaborado pelo autor
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Ndo foi observada nenhuma diferenca consideravel nas opcdes escolhidas pelos
respondentes quanto ao grau de importancia de alguns fatores antes e ap6s o evento
nascimento do primeiro filho. Isso implica dizer que os fatores como o custo, seguranca,
conforto, maior flexibilidade, menor tempo de deslocamento, questdes ambientais e a
qualidade do sistema de transporte publico, em geral, sdo mantidos na percepc¢do dos
respondentes para os dois periodos. As pontuacgdes obtidas estiveram entre 3,5 e 4,5 nos
dois periodos. Dessa forma, ao serem convencionados pela tabela de parametros do
ranking médio, os resultados foram considerados “Importantes”, isto é, foi mantido 0 grau

de importancia para os dois periodos investigados.

4.3 Como o Evento-chave Afeta a Realiza¢do dos Deslocamentos

A andlise da pesquisa contemplou, além dos dados dos respondentes, as informagdes dos
seus respectivos conjuges ou companheiros(as), quando ambos residiam no mesmo
domicilio. O instrumento de pesquisa estava adaptado para essa coleta de informacoes.
Os resultados demostraram que 87,18% dos respondentes possuiam companheiro(a) ou
cénjuge morando no mesmo domicilio (204 registros), enquanto 12,82% ndo possuiam
o0s parceiros(as) residindo sob o mesmo teto (30 registros). Dessa forma, as analises a
seguir apresentaram 0s resultados tanto dos respondentes quanto dos seus conjuges ou

companheiros(as), no periodo apds o nascimento do(a) primeiro(a) filho(a).

Entende-se que a realizacdo das viagens € uma demanda derivada da participacdo em
atividades, pois acredita-se que poucas viagens sdo feitas por si mesmas, sem uma razdo
I6gica, isto é, sem um destino que conduza a realizacdo de alguma atividade, seja ela:
trabalho, estudo, compra, lazer, entre outras. A partir disso, a pesquisa procurou
identificar se ap6s 0 nascimento da crianga houve um aumento no nimero de atividades

(compromissos) e deslocamentos.

A pesquisa mostrou que houve um aumento no nimero de atividades de 88,03% para 0s
respondentes. Estes aumentos nas atividades diarias aconteceram em alguns dias durante
a semana, e para outros(as) respondentes durante todos os dias no decorrer da semana,

conforme pode ser observado na Figura 19.
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Sim, o mmero de atividades Nio: 4.70%
didrias diminum todos os dias
durante a semana: 3_.85%

Sim, o mmmero de atividades
digrias aumentou alguns dias
durante a semana: 31.62%

Sim, o mmmero de atividades
didrias aumenton todos os dias Y
durante a semana: 56.41% A

. Sim, o mmmero de atividades
. didrias diminnin algnns dias
durante a semana: 3. 42%

Figura 19 - Atividades diarias (compromissos) ap6s 0 nascimento
Fonte: Elaborado pelo autor

Quanto as atividades diarias (compromissos) do(a) companheiro(a) ou cdnjuge, também
houve um aumento de 62,93%, conforme verificado na Figura 20.

Sim, o mimero de atividades diarias dele(a)
ditninuin todos os dias durante a semana: 0.98%

Nao: 30.24%
Sim, o numero de atvidades
diarias dele(a) aumentou todos os
dias durante a semana: 27.32%

Sim, o nmumero de attvidades diarias
dele(a) diminuin alguns dias durante a

semana: 5.85%

Sim, o mumero de attvidades
digrias dele(a) aumentou alguns
dias durante a semana- 35.61%

Figura 20 - Atividades diarias (compromissos) do(a) companheiro(a) ou

cdnjuge ap0ds o0 nascimento
Fonte: Elaborado pelo autor

A par dessas informacdes, conclui-se que o nascimento do(a) primeiro(a) filho(a) traz
uma alteracdo na agenda de atividades dos pais, pois além dos compromissos que ja sdo
realizados pelo casal, h4 o acréscimo de outras atividades da crianga, que tambem

precisam ser executadas. Ao analisar o género feminino, observou-se que 175 mulheres
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(89,28%), de um total de 196 respondentes, afirmaram que as atividades aumentaram em
alguns ou em todos os dias, conforme a Tabela n°® 1B, do Anexo B - Caracterizagio do
Perfil dos Respondentes. Com isso, ap6s o0 nascimento, os domicilios aumentam os
numeros de atividades, sendo observada uma relevancia para o género feminino. Se houve
aumento nas atividades domiciliares, possivelmente houve mudangas na quantidade de

deslocamentos.

Para os respondentes e seus(suas) respectivos(as) companheiros(as) ou conjuges, 0
namero de deslocamentos tiveram uma alteracdo. Os dados mostraram um aumento de
83.33% para o respondente, e de 69.12% para o(a) parceiro(a), conforme a Figura 21 e a

Figura 22, respectivamente.

Sim, o mmmero de deslocamentos Nzo 6.41%
diminuin todos os dias durante a
semana: 4. 70%

Sim. o mumero de deslocamentos
aumentou todos os dias durante a
semana: 43.16%

Sim, o numero de deslocamentos
aumentou alguns dias durante a
semana: 40.17%

Sim, o numero de
deslocamentos diminuiu alguns
dias durante a semana: 5.56%

Figura 21 - Deslocamentos ap6s 0 nascimento
Fonte: Elaborado pelo autor
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Sm. o mimero de deslocamentos
dele(a) diminuin todos os dias
durante a semana- 0.98%

Sim, o mimero de deslocamentos Nao: 27.94%
dele{a) aumentou todos os dias
durante a semana: 25 98%

Sim, o mimero de deslocamentos
dele(a) diminuin em alguns dias
durante a semana- 1.96%

Sim, o mimero de deslocamentos
dele(a) aumentou em alguns dias
durante a semana- 43.14%

Figura 22— Deslocamentos do(a) companheiro(a) ou conjuge ap6s o
nascimento
Fonte: Elaborado pelo autor

Ainda nessa vertente, a analise Anacor possibilita estabelecer uma relacdo entre as
atividades e os deslocamentos, conforme apresenta-se nos mapas perceptuais da Figura
23 e da Figura 24, do respondente e do(a) parceiro(a), respectivamente.

Ak

2% Quadrante 1% Quadrante

]

Ativ, > plguns das
=]

Desl. = alguns das

Dimensdo 2

jAtiv. < alguns dias

c'l)eﬂ.*m'r:rlu

Otiv. > todos os clag Y- < 10008 08 das

Desl. = todos ¢ dins Desl. < lodos o5 dias
=1 =
3% Quadrante 4° Quadrante
T2 A o b 2 3
Dimensio 1 = diminuiram () Atividades
= aumentaram Destocamentos

Figura 23 - Mapa perceptual de atividades e deslocamentos ap6s o0 nascimento
Fonte: Elaborado pelo autor
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27 Quadrante 1% Quadrante

Ativ, = plguns das
Desl.|= alguns dias

Ativ. < alguns dias

b besi. < aiguns das

-1

w

c Mo Desl, = lodos l'.'!f}ﬂlﬂ'g

@ &

E 3 Ativ. = todos og dias
a - NBo

Aliv. = todes of dias
- Desl. < todos os dias

3% Quadrante 4" Quadrante

a 2 1 0 1 2

P e Atividades dofa)
< dimimuram Companheiraa) ou Cinjuge

Deslocamentos dofa)
> aumentaram Companheirc{a) ou Cénjuge

Dimensao 1

Figura 24 - Mapa perceptual de atividades e deslocamentos do(a)
companheiro(a) ou cdnjuge apos o nascimento
Fonte: Elaborado pelo autor

Através dessa analise, conclui-se que ha uma correspondéncia entre as atividades e 0s
deslocamentos ap6s o nascimento das criangas nos domicilios. Nota-se uma proximidade
ou mesmo um alinhamento entre o aumento ou a diminuicdo de atividades e
deslocamentos, em alguns casos chegaram a quase se sobrepor. Através da divisdo em
quadrantes, é possivel verificar com melhor precisdo a localizacdo dos pontos através das
linhas e colunas e a respectiva relacdo com as duas dimensdes, porém as pontuacdes entre
as linhas e colunas através das duas dimensdes estdo apresentadas nas tabelas n° 9C a
12C (Figura 23) e tabelas n° 13C a 16C (Figura 24) do Anexo C — Analise Anacor.

Observa-se uma relevancia para o género feminino referente ao aumento na quantidade
de deslocamentos. Entre as respondentes, 163 mulheres (83,16%) de um total de 196,
afirmaram que os deslocamentos aumentaram em alguns ou em todos os dias, conforme

a tabela n° 2B, do Anexo B - Caracterizagdo do Perfil dos Respondentes.
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4.4 Como Ocorre a Tomada de Decisdo quanto a Escolha do Meio de Transporte

num Tempo Longitudinal

Sabe-se que os deslocamentos domiciliares sdo realizados por varios meios de transporte.
Devido a impossibilidade de analisar todos os meios de transporte utilizados pelos
respondentes em seus deslocamentos, foi entdo solicitado no instrumento de pesquisa que
fosse registrado o meio de transporte utilizado com maior frequéncia. Os dados
mostraram que antes do nascimento do(a) filho(a) j& existia uma quantidade consideravel
de optantes pelos meios de transporte motorizados, conforme pode ser observado na

Figura 25.

Automével (Dirigindo) T 54.70%
Onibus T 7> 5%
Automével (Carona) D 10.26%
Ape T 1556%
Motocicleta [l 3.85%
Bicicleta @1.71%
Metrs §1.28%

Figura 25 - Modo de transportes utilizado com maior frequéncia antes do nascimento
Fonte: Elaborado pelo autor

Ao avaliar o periodo ap6s 0 nascimento da crianca, houve registros de diminuicdo para a
motocicleta, dnibus, bicicleta e os deslocamentos a pé. O uso do metr6 se manteve
constante nos dois periodos investigados. Foi verificado que o meio de transporte
realizado por automdvel, seja dirigindo ou de carona, teve um acréscimo, conforme
ilustrado na Figura 26. Porém, as diferencas mais considerdveis foram referentes ao

onibus e ao automovel (dirigindo).
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Automével (Dirigindo) Ty 68_80%
Onibus (D © 40%
Automovel (Carona) S 1197%
A pe 1 4,70%
Motocicleta 2,56%
Bicicleta @1.28%
Metrs @ 1.28%

Figura 26 - Modo de transportes utilizado com maior frequéncia apds o nascimento
Fonte: Elaborado pelo autor

Para verificar se ha alguma mudanca significativa entre o meio de transporte utilizado
antes e depois do evento-chave, foi utilizado o Teste ndo paramétrico de McNemar para
cada uma das opcOes de meio de transporte apresentadas no instrumento de pesquisa. Para
isso foram consideradas as seguintes hipéteses e o nivel de significancia de 5%:

Ho — N&o houve mudancas significativas no meio de transporte utilizado

H: — Houve mudangas significativas no meio de transporte utilizado

Tabela 7 encontram-se os p-valores para cada variavel.

Tabela 7 - Resultados Teste McNemar para cada transporte

Transporte p-valor
A pé 0,773
Automével (Carona) 0,571
Automdvel (Dirigindo) <0,001
Bicicleta 1
Metrd 1
Motocicleta 0,579
Onibus <0,001

Fonte: Elaborado pelo autor

Verifica-se, entdo, que ndo houve evidéncias para recusar (H,) nos meios a pé,
automovel (carona), bicicleta, metr6 e motocicleta. Ou seja, ndo houve mudancas
significativas referentes a esses meios de transporte que tenham sido influenciadas pelo
evento-chave. Ja o automovel (dirigindo) e o Onibus apresentaram resultados

significativos, segundo o p-valor com 5% de significancia.

82



Numa segunda analise sera realizado um teste de proporcéo para verificar se 0 numero de
respondentes que usavam cada meio de transporte antes e depois do evento-chave é
significativo. Para auxiliar nas andlises se h4 ou ndo mudancas significativas, o teste de

proporcéo terd o nivel de significancia de 5% e as seguintes hipdteses:

Ho — A proporcao de usuérios por meio de transporte antes é igual & proporcao de usuarios
por meio de transporte depois
H1 — A proporgéo de usuarios por meio de transporte antes é diferente da proporcéo de

usuarios por meio transporte depois

Na Tabela 8 encontram-se os p-valores para cada meio de transporte pesquisado.

Tabela 8 — Resultados Teste de Proporcdo para cada transporte

Transporte p-valor
A pé 0,834
Automavel (Carona) 0,659
Automdvel (Dirigindo) <0,001
Bicicleta 1
Metrd 1
Motocicleta 0,559
Onibus <0,001

Fonte: Elaborado pelo autor

Observa-se que apenas 0s meios de transporte automovel (dirigindo) e 6nibus
apresentaram evidéncias para recusar a hipétese nula (Ho) de que as propor¢des sao
iguais. Assim como no teste de McNemar, foram eles que apresentaram mudancas
significativas. A Tabela 9 apresenta as informacdes do transporte utilizado pelas pessoas
antes e depois de terem filhos, no caso, se o individuo se locomovia dirigindo algum

automoével ou usava outro meio.

Tabela 9 - Frequéncias do meio de transporte automével (Dirigindo)

Depois
Antes i .
Automével (Dirigindo) Outros
Automével (Dirigindo) 114 14
Outros 47 59

Fonte: Elaborado pelo autor
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Observa-se que 114 respondentes continuaram dirigindo automovel tanto antes quanto
depois do nascimento do filho(a). Dos outros, 47 comegaram a dirigir e deixaram de
utilizar outros transportes, como: 9 pessoas (automdével carona), 6 pessoas (motocicleta),
25 pessoas (6nibus), 1 pessoa (metro), 2 pessoas (bicicleta) e 4 pessoas (a pe). Enquanto
14 deixaram de se locomover dirigindo, sendo: 7 individuos passaram a pegar carona, 3
pessoas a pilotar motocicleta, 1 comecgou a pegar onibus, 1 optou pelo metrd, 1 a usar a
bicicleta e outro a se locomover a pé. Ja 59 individuos (= 234 — 128 — 47) continuaram a
se locomover, sem nenhuma relacao antes e depois, dirigindo automovel. Essas relagdes

podem ser verificadas no Anexo E — Analise de McNemar, tabela n® 3E.

Considerando o p-valor menor que 0,001 no teste de McNemar, houve mudancas
significativas no transporte utilizado, e o resultado do teste de proporcéo representa
também essa mudanca. Para entendé-la melhor foi feito um teste de proporcéao unilateral

com 5% de significancia e hipoteses:

Ho — A proporgéo de pessoas que dirigem automoveis antes é igual a de depois

H: — A proporgéo de pessoas que dirigem automoveis antes € menor que a de depois

O teste obteve um p-valor menor que 0,001, o que implica que houve evidéncias para
recusar (Ho), ou seja, a proporcéo de pessoas que dirigiam automaveis antes € menor que

daquelas que dirigiam depois de terem filhos, com nivel de significancia de 5%.

Quanto aos respondentes que andam de onibus, a frequéncia dos transportes utilizados

antes e depois sdo apresentadas na Tabela 10.

Tabela 10 - Frequéncias do meio de transporte dnibus

Depois
Antes A .
Onibus Outros
Onibus 16 37
Outros 6 175

Fonte: Elaborado pelo autor

Observa-se que 16 pessoas continuaram a utilizar o dnibus tanto antes quanto depois do
nascimento do filho(a). Apenas 6 individuos comecaram a utilizar o 6nibus: 1 deixou o
automovel (dirigindo), 3 deixaram o automovel (carona), 1 deixou a motocicleta e outro

deixou de andar a pé. Outros 37 individuos deixaram de utilizar o dnibus, sendo: 25
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pessoas comecaram a dirigir o automovel, 7 pessoas comecaram a pegar carona, 1
individuo a pilotar motocicleta, 1 individuo a utilizar metr6 e 3 pessoas a andar a pé. Ja
175 individuos (= 234 — 53 - 6) continuaram a se locomover com o énibus, sem nenhuma
relacdo antes e depois. Essas relacdes podem ser verificadas no Anexo E — Analise de
McNemar, tabela n® 3E.

Observa-se que ambos os p-valores dos testes de McNemar e de Proporgdo foram
menores que 0,001, indicando que ha evidéncias de mudancas significativas e diferenca
de proporcao, antes e depois dos filhos. Entdo, para entender melhor tal mudanca, assim

como no caso anterior, foi feito um novo teste de proporgdo, porém com as hipoteses:

Ho — A proporgéo de pessoas que andam de Onibus antes é igual a de depois

H: — A proporgéo de pessoas que andam de Onibus antes é maior que a de depois

O p-valor obtido foi menor que 0,001, portanto houve evidéncias para recusar a hipotese
nula, ou seja, o teste de proporcdo apresentou evidéncias de que a proporcdo de pessoas
que andam de 6nibus depois é menor que a daquelas que andavam de 6nibus antes do

nascimento do filho.

Ao questionar os respondentes se 0 nascimento da crianca influenciou a escolha do meio
de transporte, os dados mostraram que 33,76% dos domicilios ndo foram influenciados.
Ja 66,24% das residéncias questionadas relataram que houve influéncia na tomada de
decisdo quanto a escolha dos meios de transporte. Para os(as) respondentes, 0 nascimento
da crianca também influenciou a escolha do meio de transporte do(a) companheiro(a) ou
conjuge. O banco de dados registrou que 53,43% foram influenciados(as). Entdo,
observa-se que o nascimento de criangas influencia a tomada de deciséo. Para certificar
essa informacdo, o teste de McNemar pode avaliar se ocorre ou ndo a influéncia ao

analisar as duas hipoteses propostas:

Ho — O nascimento da crianca néo influencia a tomada de deciséo, quanto a escolha do
meio de transporte do respondente e do (a) companheiro (a) ou conjuge.
H: — O nascimento da crianca influencia a tomada de deciséo, quanto a escolha do meio

de transporte do respondente e do (a) companheiro (a) ou conjuge.
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Conforme apresentado na Tabela 11, e no Anexo E — Analise de McNemar, a estatistica
do teste Tabela n® 2E, a hipotese (Ho) pode ser rejeitada, com o nivel de significancia de
5%. Entdo, ha indicios de que ocorre a influéncia na tomada de deciséo da escolha do
meio de transporte do(a) respondente e do(a) companheiro(a) ou Conjuge, apos 0

nascimento da crianca.

Tabela 11 - Influéncia na tomada de decisdo da escolha do meio de transporte do(a) respondente e do(a)
companheiro(a) ou Conjuge (Apds o Nascimento)

Influéncia na tomada de decisao
Influéncia na tomada de decisao da escolha do meio| da escolha do meio de transporte
de transporte do (a) respondente do (a) companheiro (a) ou conjuge| Total
(Apobs o Nascimento) (Apds o Nascimento)
N&o Sim
N&o Contagem 60 11 71
% do Total 29,4% 5,4% 34,8%
Sim Contagem 35 98 133
% do Total 17,2% 48,0% 65,2%
Total Contagem 95 109 204
% do Total 46,6% 53,4% 100,0%

Fonte: Elaborado pelo autor

Foi guestionado ao(a) respondente qual o principal meio de transporte utilizado para 0s
deslocamentos da crianga. Foram sugeridos deslocamentos como: levar a escola, ao
médico pediatra, atividades esportivas, entre outros. Os resultados mostraram
expressivamente que os pais conduzem seus(suas) filhos(as) de automdvel, conforme

pode ser observado na Figura 27.

91.88%
2.14% 4.70% 1.28%
oy £ o
A pé Onibus  Motocicleta Automével

Figura 27 - Principal meio de transporte utilizado nos deslocamentos das criancas
Fonte: Elaborado pelo autor
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Desse modo, foi questionado se poderia ser utilizado outro meio de transporte nos
deslocamentos feitos com a criancga para a escola, médico pediatra, atividades esportivas,
entre outros. Verificou-se que 55,98% mostraram-se inacessiveis @ mudanca por outro
meio de transporte. J& 28, 21% poderiam até mudar de meio de transporte, mas com certas
adaptacOes nas atividades diarias (compromissos) com relacdo a horarios, localizacao,
etc. e apenas 15,81% se mostraram acessiveis a mudanca. A Figura 278 ilustra essa

situacéo.

28.21%
15.81%

Nio Sim. mas com Simn
adaptacdes

Figura 28 — Utilizac&o de outro meio de transporte nos deslocamentos das criangas
Fonte: Elaborado pelo autor

45 A Analise do Evento-chave na Perspectiva do Ambiente Profissional e na

Localizacédo Residencial.

Com o intuito de apresentar as relevantes trajetorias do comportamento de viagem numa
perspectiva temporal, a teoria “Biografias de Mobilidade” apresenta trés dominios de vida
(estilo de vida, acessibilidade, mobilidade), conforme foi mencionado no Capitulo 2
(Figura 4).

O instrumento de pesquisa contemplou a verificagdo do dominio estilo de vida ao analisar
0 subdominio social. Ndo foi o foco desta pesquisa a analise em profundidade dos
dominios de acessibilidade e mobilidade. Porém, o instrumento de pesquisa verificou se

0 evento-chave trouxe alguma alteracdo ao ambiente profissional (dominio estilo de vida,
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subdominio profissional) e a localizacdo residencial (dominio acessibilidade). A
investigacdo estendeu-se aos resultados do(a) respondente e do(a) companheiro(a) ou
cénjuge. No tocante ao(a) respondente, o nascimento da crianca ndo afetou diretamente a
carreira profissional, apenas 3,42% pararam de trabalhar definitivamente para cuidar
do(a) filho(a) e/ou obrigacbes domésticas. A maioria voltou normalmente as atividades

profissionais, conforme ilustrado na Figura 29.

Nio trabalhava antes da gravidez e cuido das obrigagGes
domésticas e/oun do(a) filho(a): 4.27%
Nio trabalhava antes da gravidez e temporariamente cuido
das obrigagdes domésticas e/ou do(a) filho(a): 3.85%
Nio trabalhava antes da gravidez, mas trabatho agora: 2.99%
Nio, perdi o meu emprego: 1,71%
Parei de trabalhar definitivamente para cuidar das
obrigacdes domeésticas eou do(a) filho(a): 3.42%

Parei de trabalhar temporariamente para
cuidar das obrigagdes domésticas e/ou
do(a) filho(a). 16.67%

Sim, voltei a trabalhar

Sim, voltei a trabathar
normalmente: 62.39%

normakmente, mas mudei de
emprego: 4.70%

Figura 29 — Situac&o do trabalho, na perspectiva do respondente, ap6s o nascimento das criangas
Fonte: Elaborado pelo autor

Para o(a) companheiro(a) ou conjuge, também ndo houve alteragdo. Os resultados
mostraram que 84,80% voltaram a trabalhar normalmente. Apenas 1,47% apontaram que
o(a) companheiro(a) ou conjuge parou de trabalhar definitivamente para cuidar das
obrigacGes domesticas e/ou do(a) filho(a). Dessa forma, conclui-se que o nascimento da
crianca ndo altera consideravelmente a carreira profissional dos pais. Conforme
analisado, em alguns casos altera temporariamente, mas depois, possivelmente com o
final da licenca maternidade e/ou paternidade, o retorno € verificado, conforme

apresentado na Figura 30.
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Ele(a) ndo trabalhava antes da gravidez e cuida das

obrigacdes domésticas e/ou do(a) filho(a): 0.49%

Ele(a) ndo trab. antes da gravidez e temporariamente cuida das obrig. domeésticas e/ou do(a) filho(a): 2.45%

Ele(a) ndo trabalhava antes da gravidez, mas trabalha agora: 0.49%
Nio, ele(a) perden o emprego: 0.49%
Ele(a) parou de trab. definitivamente p/ cuidar das obrig. domésticas e/ou do(a) filho(a): 1.47%
Ele(a) parou de trabalhar temporariamente para cuidar das obrigagGes

domésticas e/ou do(a) filho(a): 3.92%
Sim, ele(a) voltou a trabalhar normalmente, mas mudou de emprego: 5.88%

Sim, ele(a) voltou a trabalhar
normalmente: &4 80%

Figura 30- Situacdo do trabalho, na perspectiva do(a) companheiro(a) ou
cdnjuge, ap6s o nascimento de criangas
Fonte: Elaborado pelo autor

Outro aspecto verificado foi referente a localizacdo residencial. As consideracdes de
Lanzendorf (2003) a esse respeito fazem parte do segundo dominio (acessibilidade). Os
resultados mostraram que o nascimento de criangas ndo altera a programagéo familiar
para a ocorréncia de uma mudanca residencial, conforme observado na Tabela 12 e na
Tabela 13.

Tabela 12 - Situacdo da localizacdo residencial na perspectiva do respondente
apos o nascimento de criangas

Nio houve mudanca de residéncia: 52.6%

Saiu ou voltou para a casa dos pais: 5.1%

Para uma residéncia mais adequada ao filho(a): 25.6%
Saiu do aluguel para o imovel proprio: 12.4%

Para melhor acessibilidade ao transporte publico: 0.4%
Para estar mais proximo do trabalho: 4.3%

Para estar mais proximo da escola do(a) filho{a). 5.6%
Mudei de cidade ou estado: 2.1%

Fonte: Elaborado pelo autor
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Tabela 13 - Situacgdo da localizacdo residencial na perspectiva do(a)
companheiro(a) ou cdnjuge apds o nascimento de criancas

Néo houve mudanca de residéncia- 56 9% 116

Ele(a) safu ou voltou para a casa dos pais: 4.4%

Ele{a) mudou para uma residéncia mais adequada
ao filho(a): 23.5%
Ele(a) mudou para sair do aluguel para o imovel
proprio: 11.3%
Ele(a) mudou p/ estar mais prox. do trabalho: 2.9%
Ele(a) mudou para estar mais proximo
da escola do(a) filho(a): 4 9%

Ele(a) mudou de cidade ou estado: 2 5%

0 50 100 150

Fonte: Elaborado pelo autor

A opcdo de mudanca para uma residéncia mais adequada ao filho também apresentou
certa relevancia. Porém, conclui-se que o nascimento da crian¢a ndo ocasiona diretamente
uma mudanca residencial. Verificou-se que outros fatores, como mudanca para ficar mais
proximo do trabalho, mudanca de cidade e aquisicdo da moradia propria também
promovem a alteracdo da situacdo da localizacao residencial.
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5 CONCLUSAO

5.1 Resultados Obtidos

O nascimento da crianga € um evento marcante na vida dos pais e traz a necessidade de
reorganizacéo na estrutura familiar. Sabe-se que as criangas pequenas precisam de alguém
para cuidar de suas necessidades, mas além das necessidades ha outras atividades que
precisam ser realizadas exclusivamente para a crianga (consultas médicas, escola,
atividades esportivas, lazer). Conforme verificou-se nesta pesquisa, 0s deslocamentos

derivam das realizacGes das atividades e, por isso, sdo inevitaveis.

Esta pesquisa buscou analisar o comportamento de viagem e a escolha do meio de
transporte em domicilios, a partir do nascimento da crianga, numa perspectiva de tempo
longitudinal ao analisar a tomada de decisdo, tendo como base a teoria “Biografias de
Mobilidade”. Para isso, foi realizada uma pesquisa via questionario on line, disponivel
em todo territério nacional, que contabilizou 234 registros domiciliares. A decisdo de ndo
limitar a pesquisa a uma regido geografica especifica foi motivada por uma analise mais
abrangente, que pudesse reportar com maior precisdo a heterogeneidade do

comportamento de viagem e a reorganizacdo domiciliar nas diferentes localidades.

A pesquisa mostrou que apés o nascimento do filho(a) ha alteraces nos domicilios. Estas
mudangas sdo mais consideraveis no género feminino. A mulher, certamente, é a
responsavel por cuidar da(s) crianca(s) na maior parte do tempo, inclusive no atendimento
das necessidades infantis e nos deslocamentos recorrentes dessas atividades. Os motivos
que justificam esse fato, nesta pesquisa, estdo relacionados ao maior numero de aquisi¢do
da carteira de habilitacdo, ao aumento no nimero de atividades e, consequentemente, nos
deslocamentos. O aumento de todos estes indices foi relacionado ao género feminino,

apos a ocorréncia do evento-chave.
Dentre as variaveis pesquisadas, a aquisicdo da carteira de motorista chamou a atencao

neste estudo. Ao analisar esta variavel por género, observou-se que o aumento aconteceu

somente no género feminino. Ndo houve nenhuma ocorréncia de aquisi¢cdo para o género

91



masculino. Logo, evidenciou-se que o0 evento-chave estimulou apenas as mées a

adquirirem a carteira de habilitacéo.

Certamente sdo elas as principais responsaveis pelos cuidados com a(s) criangas(s), pois
como foi observado ap0s o nascimento, 0 numero de atividades e os deslocamentos
aumentaram. Foi verificado também que a motorizacdo aumentou apds o nascimento. A
opcdo por meios de transporte individuais e motorizados ficou mais evidenciada.
Possivelmente, nesta pesquisa, a aquisi¢do do outro automdvel nos domicilios seja para
0 suporte nos deslocamentos das mulheres, pois além de apresentarem as maiores
alteragBes no numero de atividades e na realizagdo dos deslocamentos, sdo as principais
responsaveis pela execugédo das atividades e deslocamentos do(a) filho(a).

Dos processos de validacéo até a coleta das informacdes, o instrumento de pesquisa teve
trés versbes diferentes. As validacOes possibilitaram uma reorganizagdo estrutural do
questionario e a tentativa de ser 0 menos invasivo possivel, ja que muitas informacGes a
serem coletadas eram num nivel familiar e envolviam criancas. Para alguns pais esse fato

acarreta um certo desconforto.

Os aperfeicoamentos oriundos das validac6es possibilitaram que o processo de coleta dos
dados ocorresse sem contratempos ou ddvidas quanto as perguntas formuladas, embora
tenham sido disponibilizados recursos para eventuais questionamentos. Notou-se que a
versdo final estava clara, de acordo com o desejado. Por outro lado, entende-se que quanto
maior 0 grau de instrucdo, menor sdo os questionamentos. Conforme mencionado, a
pesquisa teve um alto grau de escolaridade. Ndo houve a interferéncia do pesquisador
para solucionar possiveis questionamentos ou direcionar, mesmo que indiretamente, a

opcao do(a) entrevistado(a) para alguma das opg¢des da questéo.

Ressalva-se que alguns conhecimentos e outras sugestfes oriundas da validagcdo do
instrumento de pesquisa ndo foram adaptadas a essa pesquisa. A primeira delas foi quanto
a generalizacdo do meio de transporte, isto &, questionou-se qual o tipo utilizado com
maior frequéncia. Sabe-se que alguns individuos utilizam mais de um meio de transporte,
ou em alguns domicilios mais de trés tipos, para a realizacdo dos seus deslocamentos
cotidianos. A segunda, com questionamentos mais precisos com relacdo as atividades das

criangas.
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O estudo da variavel renda, em geral, é um desafio para as pesquisas, pois nem sempre
revela a real situacdo do(s) respondente(s), muitos podem omitir os ganhos reais. Por ter
sido uma pesquisa totalmente on line, subentende-se que a veracidade da informagéao
tenha sido maior por partes dos pesquisados. Dessa forma, esta pesquisa verificou que a
variavel renda, que foi medida apds o nascimento da crianca, se relaciona com as escolhas
dos meios de transportes. Pela analise multivariada Cluster foi possivel verificar esse

relacionamento, através de 3 associacdes.

Contrapondo-se aos resultados encontrados por Lanzendorf (2010) em Leipzig (cidade
alema), observou-se uma divergéncia no comportamento de viagem no cenério brasileiro.
Esta pesquisa verificou que apds o nascimento de crianga houve um aumento na aquisi¢cdo
da carteira de habilitacdo, a quantidades de carro aumentou nos domicilios e,
consequentemente, a motorizagdo por veiculos individuais também, além da utilizacdo do

onibus ter diminuido.

Ao verificar se a alteracdo no comportamento de viagem foi motivada por fatores como
seguranca, tempo de deslocamento, conforto/conveniéncia, custo, flexibilidade no
deslocamento, qualidade do sistema de transporte pablico e questfes ambientais, nao foi
observada nenhuma variacdo consideravel ao analisar o periodo anterior e posterior ao

nascimento de crianca.

Se os fatores ndo demostraram alteracdo no comportamento de viagem, por outro lado, o
nascimento da crianga influenciou a tomada de decisdo quanto & escolha do meio de
transporte. Foi verificado expressivamente que o modo escolhido pelos pais para 0s
deslocamentos da crianca é o automovel. Inclusive, ao questiona-los sobre uma possivel
mudanga por outro meio de transporte, poucos se mostraram acessiveis a alteracéo,
caracterizando-se um forte predominio do deslocamento motorizado por transporte

individual.

Ao questionar se o0 evento-chave trouxe alguma alteracdo ao ambiente profissional, ndo
foram verificadas grandes mudancas; em geral, a maioria dos pais voltaram as atividades
profissionais normalmente. Em alguns casos, a alteracdo foi temporéaria, porém logo
depois, possivelmente com o final da licenga maternidade e/ou paternidade, o retorno ao

trabalho foi estabelecido.
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Ainda nesse tocante, foi perguntado aos pais se 0 nascimento da crianga ocasionou uma
mudanga na localizacdo residencial, os resultados mostraram que ha incidéncia de
mudancas para residéncias mais adequadas aos(as) filhos(as). Como foi exigido no
instrumento de pesquisa que 0s respondentes fossem pais ou maes que tivessem 0(a)
primeiro(a) filho(a) com até 6 anos de idade, possivelmente alguns casais procuraram por
residéncias maiores, nas quais a crianca tivesse o quarto para si. Porém, a grande maioria
dos pais ndo sinalizou mudancas de localizacdo domiciliar devido ao nascimento da

crianca.

Em uma dimensd&o social, esta pesquisa contribuiu para a formulacéo de politicas publicas
em planejamento de transportes, pois verificou o comportamento de viagem e a influéncia
familiar na tomada de decisdo quanto a escolha do meio de transporte para a execugao
das atividades e a realizacdo de deslocamentos. Adicionalmente, a pesquisa revelou
algumas restri¢des nos deslocamentos familiares, uma vez que a realizagéo das atividades
dos pais, em conjunto com as atividades das criancas, torna-se mais facil de ser executada

quando realizada por meios de transporte individuais motorizados.

Em uma dimensdo académica, esta pesquisa contribuiu para a investigacdo do
comportamento de viagem ao analisar um evento-chave através da teoria “Biografias de
Mobilidade”. Conforme mencionado no Capitulo 1, até o presente momento néo se tem
conhecimento da aplicacdo desta teoria no cenério brasileiro. Além disso, o estudo
despertou no grupo de pesquisa “Comportamento em Transportes e Novas Tecnologias”,
vinculado ao programa de pos-graduacdo em transportes da Universidade de Brasilia, a

possibilidade de desenvolver outras pesquisas na area.

Em uma dimens&o pessoal, esta pesquisa agregou meritorio conhecimento tanto para o
pesquisador quanto para a orientadora do projeto, no que tange ao aprendizado da
abordagem comportamental em estudo de transportes. Esta pesquisa oportunizou a
experiéncia no aprofundamento do tema e despertou a possibilidade futura de
aprimoramento quanto a utilizagdo da teoria. Além disso, o estudo possibilitou o
aprendizado relacionado ao comportamento de viagem, perpassando por elementos
relacionados a questdes socioeconémicas e a influéncia da estrutura familiar na producao

de viagem.
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5.2 Limitacgdes deste Estudo

O sistema de mobilidade de pais ou mées abrange um universo tdo grande de elementos,
fatores e caracteristicas que, ao considera-lo para uma anélise em sua totalidade, torna-se
complexo. Dessas dificuldades decorrem algumas limitacdes, entre elas a capacidade de
realizar uma coleta amostral que seja representativa. Entao, esta pesquisa busca contribuir
com o tema de estudo, a partir da verificacdo de viabilidade para a aplicacdo da teoria. A
amostragem alcancada foi satisfatdria, o que permitiu o alcance do objetivo proposto.

Outra limitacdo com relacdo a amostra foi referente ao grau de instrucdo. Verificou-se
um alto grau de escolaridade entre os entrevistados. Esse fato se deve, possivelmente, por
alguns motivos: os encaminhamentos ndo chegaram de forma igualitaria aos respondentes
do ensino fundamental, ou ndo houve o interesse destes em responder ao instrumento de

pesquisa. Com isso, a pesquisa limita-se quanto ao grau de escolaridade.

Por motivo de tempo, para a conclusdo do estudo, decidiu-se por analisar qual o principal
meio de transporte utilizados pelos(as) respondentes, antes e depois do evento chave, e
qual o principal meio utilizado para os deslocamentos feitos com os(as) filhos(as). Sabe-
se que alguns individuos utilizam mais de um meio de transporte nas viagens diérias.
Porém, este estudo limitou-se a verificar apenas o principal, isto €, aquele utilizado na

maioria dos deslocamentos realizados.

5.3 SugestBes e Recomendaces para Estudos Futuros

Esta pesquisa possibilita conclusdes particulares quanto ao comportamento de viagem,
pois permite a estratificacdo dos dados por regido, idade, renda, entre outros. Porém,
sugere-se para futuros trabalhos académicos a avaliagdo do evento-chave em diferentes
faixas etérias (ciclo de vida); e para a varidvel renda, a utilizacdo do modelo CCEB para

a determinagdo da classe social num melhor nivel de preciséo.

Nos estudos futuros, sugere-se que a variavel renda seja medida num tempo longitudinal,
isto é, em dois momentos distintos, nesta pesquisa seria antes e apos 0 nascimento da
crianga. Como foi medida apenas ap6s o nascimento, ndo foi possivel verificar a evolucéo

das faixas de renda e analisa-las junto ao evento-chave. Caso a variavel tivesse sido
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questionada antes do nascimento, consequentemente, outras possibilidades de anélises

poderiam ser abordadas.

Quanto ao instrumento de pesquisa, houve o entendimento de que a estrutura no formato
de diario de atividades levantaria uma melhor precisdo nas relacbes domiciliares
existentes entre as atividades e os deslocamentos, entendendo inclusive os reais motivos
da viagem, a dimensdo temporal da programacao de atividades, entre outros. Porém, para
a correta analise desse instrumento, os respondentes precisam preenché-lo vérias vezes,
durante diferentes dias, inclusive nos finais de semana e feriados, para que se possa captar
eventuais atividades que ocorram nesses dias. Com isso, possivelmente, os entrevistados
ndo se sentiriam motivados a respondé-lo, consequentemente, as respostas poderiam
apresentar um baixo retorno e altas taxas de inconsisténcia. Por outro lado,
guestionamentos extremamente direcionados as criancas poderiam trazer certo

desconforto para os respondentes (maes ou pais).

Mas, apesar disso, recomenda-se para futuras pesquisas o instrumento de pesquisa com
estrutura do diario de atividades, pois a obtencdo de informacdo referente ao processo de
tomada de decisdo e os padrdes de atividade e viagens mostram-se mais precisos e
préximos da realidade. Devido ao tempo para a conclusdo do estudo, decidiu-se por
realizar o instrumento de pesquisa atendendo a um outro formato e ndo a estrutura do

diario de atividade.

A anélise deste estudo foi direcionada ao dominio do estilo de vida, embora a teoria
“Biografias de Mobilidade” apresente outros dois dominios, chamados de dominio de
acessibilidade e mobilidade. Neste estudo, o instrumento de pesquisa contemplou alguns
questionamentos relacionados aos outros dois dominios, porém ndo com a devida
profundidade, por motivo de tempo para a finalizacdo da dissertacdo. Dessa forma,
recomenda-se a futuros estudos a analise dos outros dominios, na perspectiva da teoria,
com uma melhor adaptacéo ao instrumento de pesquisa, de maneira a investigar aspectos
relacionados a localizacdo do trabalho, lazer, acesso ao transporte publico e um melhor
detalhamento das atividades e viagens diarias realizadas pelos pais, que foram

ocasionadas pelo nascimento do(a) filho(a).
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ANEXO A

CONCEITOS

Arvores de Decisdo — S3o diagramas sequenciais de operagdes ramificadas baseadas em
comparacg0es. A arvore de decisdo usa modelo preditivo, permitindo representar e avaliar
problemas que envolvem decisdes sequenciais. As arvores de decisdo mapeiam
observacdes sobre determinados itens para relacioné-los a um item central, atendendo as
mesmas regras, e colocam em destaque os riscos e resultados identificados nos diversos

cursos de acéo.

Biografias Individuais — S&o caracterizadas por eventos como a formacdo familiar,

nascimento de criancas, separacao.

Biografias de Mobilidade para Lanzendorf — E uma teoria que enfatiza a importancia
de analisar as relagdes entre os principais eventos-chave ao longo do curso de vida, para
a investigacdo do comportamento de viagem durante um longo periodo de tempo.

Biografias de Mobilidade para Scheiner — Campo do conhecimento empirico voltado
para as pesquisas em transportes cujo processo esta incorporado a outras biografias
parciais.

Biografias Parciais — S8o caracterizadas pelas biografias individual, residencial,
domicilio, trabalho. Entende-se que h& uma inter-relacdo e dependéncia entre as
biografias parciais.

Ciclo de Vida — Séo os estagios (etapas) que os individuos passam ao longo do curso de

vida, desde o nascimento até a continuidade da existéncia.

Comportamento de Viagem — Processo de organizacdo dos individuos que leva em
consideracdo as decisdes de escolhas, podendo ser afetado por caracteristicas pessoais
(personalidade, renda, género, idade, posicdo no domicilio, fatores socioeconémicos e

sociodemogréficos), caracteristicas ambientais ou espaciais (uso do solo, distribuicéo
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espacial, densidade demografica, forma urbana) e caracteristicas psicossociais (estilo de
vida, ciclo de vida, hébito, intencdo, motivacdo, preferéncia), de forma a estruturar a
melhor maneira de utilizar um modo de transporte para realizar um deslocamento ou

viagem, com a finalidade de executar uma atividade.

CondicGes Externas - Referem-se a tendéncias demogréficas, avangos tecnolégicos e as
condigdes de melhoria das politicas para toda a populag&o.

Deslocamento — Mudanca de local ou de posicdo. A¢do de alguém ir de um lugar para
outro por qualquer meio de transporte, tendo como propo6sito a participacao ou realizagao
de alguma atividade. O deslocamento pode oscilar entre poucos metros ou quildmetros,

dentro de uma regido geografica.

Diario de Viagem — Instrumento de pesquisa utilizado para coletar informacdes diarias
sobre os deslocamentos realizados durante um intervalo de tempo. O diério de viagem
leva em consideracdo as caracteristicas sociodemograficas e as referéncias do contexto

espacial no tocante a residéncia, trabalho e escola.

Domicilio —A unidade doméstica de habitacdo a uma ou mais pessoas, com ou sem

vinculo familiar.

Dominio de vida — De acordo com a teoria “Biografias de Mobilidade” o0 dominio de
vida é caracterizado por outros trés dominios (estilo de vida, acessibilidade, mobilidade).
Dominio do Estilo de Vida - Refere-se ao ambiente social, cultural,
politico e profissional; por exemplo, a formacédo da familia, o lazer, a

carreira profissional, entre outros.

Dominio de Acessibilidade — Refere-se as localiza¢des residenciais, do

trabalho, do lazer ou outras atividades.

Dominio de Mobilidade — Refere-se a disponibilidade de modos
(propriedade do carro, bilhete para o transporte publico, entre outros).
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Estagios de Vida — Periodo durante o qual o individuo exerce uma experiéncia pessoal,

profissional, entre outras.

Evento-chave — Um acontecimento ou um momento de certa relevancia ao longo da
trajetdria do curso de vida. Como exemplo, tem-se a mudanca residencial, primeiro
emprego, situacdo do vinculo empregaticio, retirada da carteira de motorista, nascimento

do(a) filho(a) e outros acontecimentos que marcam e alteram a trajetdria do curso de vida.

Mapa Perceptual (Mapa Espacial) — Representacdo visual que um respondente tem
sobre objeto de uma ou mais dimensfes. Cada objeto tem uma posicdo espacial que
representa a similaridade ou preferéncia relativa aos outros objetos no que se refere as
dimensGes do mapa perceptual.

Dimenstes do Mapa Perceptual — O mapa perceptual tem suas

dimensdes nos eixos X e'Y.

Meétodos Biograficos — Estudo da vida individual no contexto social e histérico.

Mobilidade Espacial - Caracterizada por eventos como tirar a carteira de motorista,

compra e venda do veiculo e movimento residencial.

Modelo de Regressao — Sdo modelos matematicos que relacionam o comportamento de
uma variavel X com o comportamento de outra varidvel Y. O modelo de regresséo
determina como o comportamento de uma ou mais variaveis pode influenciar e mudar o

comportamento de outra(s).

Padrdes de Atividade — Compreendem o conjunto das atividades realizadas por um
individuo (compras, consultas médicas, lazer, estudo, trabalho), coordenadas ou ndo com
outros individuos, no domicilio ou fora dele. Algumas caracteristicas pertinentes a
natureza humana séo levadas em consideracdo quando se analisa o padréo de atividade,
como os fatores socioeconémicos, posi¢cdo no domicilio, mecanismos de aprendizagem,
alternativas de escolhas e necessidades para a realizacdo da atividade (urgente,
morosidade).
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Padrdes de Viagem — Refere-se ao conjunto de viagens realizadas pelo individuo, em
um determinado intervalo de tempo. O Padréo de viagem leva em consideracdo algumas
caracteristicas como o status socioecondmico, posic¢éo no domicilio, a trajetéria do curso
de vida, além de considerar alguns atributos de viagem, como o sistema de transporte
(distribuicéo, frequéncia, acessibilidade, custo), atividades (estudo, trabalho, lazer) e as

caracteristicas urbanas (uso do solo).

Pesquisas de Cortes Longitudinais — Pesquisas amostrais em que sdo estudadas as

variacdes dentro de uma mesma amostra em um intervalo de tempo.

Pesquisas de Cortes Transversais — Pesquisas amostrais em que é estudado apenas um

momento fixo no tempo.

Pesquisas por Painéis — Caracterizadas por pesquisas repetidas e continuas, ao longo do

tempo, tendo a mesma amostra.

Pesquisas por Pseudos Painéis — Analise de cortes ou grupos amostrais que possuem

caracteristicas similares, levando em consideragdo a dimens&o temporal.
Posicdo no Domicilio — Composi¢cdo do morador no domicilio. Caracterizada pela
relacdo existente entre a pessoa responsavel pelo domicilio e os demais moradores, como

0 conjuge ou companheiro(a), filho(a), enteado(a), parente, entre outros.

Processos Biograficos — Caracterizados pelos eventos na biografia individual

relacionados com a forma da mobilidade espacial.

Rede Social — Estrutura social que conecta pessoas ou organiza¢Ges por um ou varios

tipos de relagdes, cujo interesse é compartilhar objetos e valores comuns.

Renda Familiar — E o valor oriundo do somatério das rendas individuais dos moradores

de um mesmo domicilio.

Tabela de Contingéncia — Tabela cruzada ou de correspondéncia para registrar

observagdes independentes de duas ou mais varidveis aleatdrias, normalmente néo
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métricas ou categoricas. A utilizacdo desse tipo de tabela é para investigar se as variaveis

estudadas tém alguma associagéo.

Tendéncias Demograficas — Caracterizadas por ocorréncias como o0 aumento no nimero
de divorcios, incremento da participacdo da mulher no mercado de trabalho e maior taxa

de natalidade em classes econdmicas mais baixas.
Tomada de Decisdo — E o processo pelo qual se escolhe uma alternativa dentre varias
outras possibilidades. A tomada de decisdo leva em consideracdo a melhor escolha de

cenarios, ambientes, elementos, principios e fundamentos.

Trajetéria do Curso de Vida — Sdo as referéncias inapagaveis das experiéncias

vivenciadas ao longo do processo de formacao pessoal e profissional.

Viagem — Neste trabalho admite-se o termo viagem com definicdo anédloga ao termo

deslocamento.
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ANEXO B

CARACTERIZACAO DO PERFIL DOS RESPONDENTES

53 anos - 0.43%
52 anos - 0.43%

51 anos - 0.43%
50 anos - 0.43%
49 anos - 0.43%
48 anos - 1.28%
47 anos - 0.43%
46 anos - 0.85%
18 anos - 0,43%

19 anos - 1.28%
20 anos - 0.85%

22 anos - 0.43%
23 anos - 1.28%

45 anos - 1.28% 24 anos - 1.28%
44 anos - 1.28% 25 anos - 2.56%
43 anos - 2.56% 26 anos - 1.71%

42 anos - 1.71%
41 anos - 1.71%
40 anos - 3.42%

27 anos - 2.14%
28 anos - 1.71%

29 anos - 5.56%
39 anos - 3.42%

38 anos - 3.85% 30 anos - 5.56%

37 anos - 6.84% 31 anos - 5.98%

2 0
36 anos - 9.83% 32 anos - 7.26%

35 anos - 6.41% 33 anos - 8.55%
34 anos - 6.41%

Figura 1B — Representacdo percentual das idades dos(as) participantes

Fonte: Elaborado pelo autor
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Carteira de Habilitacdo Representacdo dos Gréaficos de Diagramas Circulares

Nao: 23.93%

Sim: 76.07%

Figura 2B - Carteira de Habilitacdo (Antes do Nascimento)

Fonte: Elaborado pelo autor

Mao: 12.82%

Sim: 87.18%

Figura 3B - Carteira de Habilitacdo (Apds o Nascimento)

Fonte: Elaborado pelo autor
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Tabela 1B — Género e atividades (Apds 0 nascimento)

Atividades (Apds o Nascimento)

Ativ. > alguns | Ativ. <alguns | Ativ. > todos os | Ativ. < todos os
Género Nao dias dias dias dias Total
Feminino 59 6 116 9 196
Masculino 5 15 2 16 0 38
Total 11 74 8 132 9 234
Fonte: Elaborado pelo autor
Tabela 2B — Género e deslocamentos (Ap6s 0 nascimento)
Deslocamentos (Apds o Nascimento)
Desl. > alguns Desl. <alguns | Desl. >todos os | Desl. < todos 0s
Género N&o dias dias dias dias Total
Feminino 11 77 11 86 11 196
Masculino 4 17 2 15 0 38
Total 15 94 13 101 11 234

Fonte: Elaborado pelo autor
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ANEXO C

ANALISE ANACOR
)
2% Quadrante 1% Quadrante
2-—
Até 2 Sal. Min.
Desempregadola)
19 O
Autdnomo
Doc :
Lar
SfOcup.Munca Trab. .pg 2 a 4 Sal. Min
0 Eune p’llm_:."_'}':-f_| L }
Q 4 a 10 Sal. Min.
Acima de 20 Sal. Empr a)
1=
Estudante
0 Sem Rendimento
- )
3° Quadrante 4° Quadrante
-3 T T T T
-3 -2 -1 L] 1 2 3
Dimensio 1 ) Ocupagdo Principal

) Renda Familiar

Figura 1C — Mapa Perceptual ocupacao principal e renda bruta domiciliar
Fonte: Elaborado pelo

autor
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Tabelas da Figura 1C

Tabela 1C - Correspondéncia entre a Ocupagao Principal por Renda Familiar

Até 2 Entre2e4 Entre 4 e 10 Entre 10 e 20
Sem Salarios Salarios Salarios Salarios Acima de 20 Salarios | Margem

Ocupacdo Principal Rendimento Minimos Minimos Minimos Minimos Minimos ativa
Empregado (a) 2 6 26 55 33 20 142
Autdnomo 1 8 8 14 5 1 37
Funcionario (a) publico (a) 0 1 1 4 2 3 11
Do Lar 1 6 3 8 6 0 24
Aposentado (a) 0 0 0 0 0 0 0
Estudante 4 1 1 6 2 0 14
Desempregado (a) 1 3 0 0 1 0 5
Sem Ocupagdo / Nunca Trabalhou 0 0 0 0 1 0

Outros 0 0 0 0 0 0 0
Margem ativa 9 25 39 87 50 24 234
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Tabela 2C — Resumo — Anacor - Ocupagéo Principal por Renda Familiar

Proporcao de inércia

Valor singular de confianga

Contabilizado Correlagdo
Dimensao Valor singular Inércia Chi-quadrado Sig. para Acumulativo Desvio padréo 2
1 436 ,190 ,580 ,580 ,068 ,297
2 ,298 ,089 ,272 ,852 ,102
3 ,162 ,026 ,080 ,932
4 ,143 ,020 ,062 ,994
5 ,044 ,002 ,006 1,000
Total ,327 76,549 ,0002 1,000 1,000

a. 40 graus de liberdade
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Tabela 3C - Perfis de linha - Ocupagéo Principal por Renda Familiar

Até 2 Entre2e 4
Sem Salarios Salarios Entre 4 e 10 Entre 10 e 20 Acima de 20 Salarios Margem

Ocupacéo principal Rendimento Minimos Minimos Salarios Minimos | Sal&rios Minimos Minimos ativa
Empregado (a) ,014 ,042 ,183 ,387 ,232 ,141 1,000
Auténomo ,027 ,216 ,216 ,378 ,135 ,027 1,000
Funcionério (a) publico (a) ,000 ,091 ,091 ,364 ,182 273 1,000
Do Lar ,042 ,250 ,125 ,333 ,250 ,000 1,000
Aposentado (a) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Estudante ,286 ,071 ,071 429 ,143 ,000 1,000
Desempregado (a) ,200 ,600 ,000 ,000 ,200 ,000 1,000
Sem Ocupagdo / Nunca Trabalhou ,000 ,000 ,000 ,000 1,000 ,000 1,000
Outros ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Massa ,038 ,107 ,167 372 214 ,103
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Tabela 4C - Perfis de coluna - Ocupagdo Principal por Renda Familiar

Até 2 Entre2e 4
Sem Salérios Salérios Entre 4 ¢ 10 Entre 10 e 20 Acima de 20
Ocupacdo Principal Rendimento Minimos Minimos Salarios Minimos | Salarios Minimos | Salarios Minimos Massa

Empregado (a) 222 ,240 ,667 ,632 ,660 ,833 ,607
Autébnomo 111 ,320 ,205 ,161 ,100 ,042 ,158
Funcionério (a) publico (a) ,000 ,040 ,026 ,046 ,040 ,125 ,047
Do Lar 111 ,240 ,077 ,092 ,120 ,000 ,103
Aposentado (a) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Estudante 444 ,040 ,026 ,069 ,040 ,000 ,060
Desempregado (2) 111 ,120 ,000 ,000 ,020 ,000 ,021
Sem Ocupagdo / Nunca Trabalhou ,000 ,000 ,000 ,000 ,020 ,000 ,004
Outros ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Margem ativa 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
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Tabela 5C - Pontos de linha de visdo geral® - Ocupagdo Principal por Renda Familiar

Pontuagdo em
dimensdo Contribuicdo

De ponto para inércia de dimenséo De dimenséo para inércia de ponto
Ocupacdo Principal Massa 1 2 Inércia 1 2 1 2 Total
Empregado (a) ,607 -,398 -,101 ,044 221 ,021 ,951 ,042 ,994
Auténomo ,158 ,399 ,546 ,034 ,058 ,158 ,322 413 ,736
Funcionario (a) publico (a) ,047 -516 ,053 ,017 ,029 ,000 ,320 ,002 ,322
Do Lar ,103 647 579 ,032 ,099 ,115 ,578 317 ,895
Aposentado (a) ,000 . . . . . . . .
Estudante ,060 1,381 | -1,789 ,107 ,262 ,642 ,464 ,533 ,997
Desempregado (a) ,021 2,597 ,936 ,077 ,331 ,063 ,817 ,073 ,890
Sem Ocupagcéo / Nunca Trabalhou ,004 -,347 ,093 ,016 ,001 ,000 ,014 ,001 ,015
Outros ,000 . . . . .
Total ativo 1,000 ,327 1,000 1,000

a. Normalizagéao simétrica
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Tabela 6C - Pontos de coluna de visdo geral? - Ocupacdo Principal por Renda Familiar

Pontuagdo em

dimenséo Contribuigéo

De ponto para inércia de dimenséo De dimenséo para inércia de ponto
Renda Familiar Massa 1 2 Inércia 1 2 1 2 Total
Sem Rendimento ,038 2,135 | -1,975 ,122 ,402 ,503 ,628 ,368 ,997
Até 2 Salarios Minimos ,107 1,225 | 1,114 111 ,368 ,445 ,629 ,356 ,985
Entre 2 e 4 Salarios Minimos ,167 -,257 ,149 ,014 ,025 ,012 ,354 ,081 435
Entre 4 e 10 Salérios Minimos ,372 -,130 | -,148 ,011 ,014 ,027 ,252 ,222 A74
Entre 10 e 20 Salarios Minimos 214 -,151 ,028 ,020 ,011 ,001 ,105 ,002 ,108
Acima de 20 Sal&rios Minimos ,103 -872 | -,185 ,050 ,179 ,012 ,679 ,021 ,700
Total ativo 1,000 ,327 1,000 1,000

a. Normalizacéo simétrica
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Tabela 7C - Pontos de linha de confianga - Ocupag&o Principal por Renda

Familiar
Desvio padrdo em
dimensdo Correlagao
Ocupacao Principal 1 2 1-2
Empregado (a) ,072 ,190 -,560
Auténomo ,380 ,387 -,436
Funcionario (a) publico (a) 421 ,633 443
Do Lar 472 ,582 -,332
Aposentado (a) :
Estudante 1,213 ,608 , 762
Desempregado (a) 1,100 1,624 -,310
Sem Ocupagdo / Nunca Trabalhou ,992 1,615 ,162
Outros

Tabela 8C - Pontos de coluna de confianca - Ocupacéo Principal por Renda

Familiar
Desvio padrédo em
dimensdo Correlagao

Renda Familiar 1 2 1-2

Sem Rendimento 1,374 ,781 ,857
Até 2 Salarios Minimos ,768 ,536 -, 778
Entre 2 e 4 Salarios Minimos ,191 ,287 277
Entre 4 e 10 Salarios Minimos ,138 177 -,075
Entre 10 e 20 Salarios Minimos ,208 297 ,085
Acima de 20 Salarios Minimos ,258 ,649 -,325
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Tabela 9C - Correspondéncia entre a Atividades e Deslocamentos

Tabelas da Figura 23

Deslocamentos (Apds o Nascimento)
Atividades (Apds o Desl. < alguns | Desl. >todos os | Desl. < todos o0s
Nascimento) Néo Desl. > alguns dias dias dias dias Margem ativa
Néo 8 2 0 1 0 11
Ativ. > alguns dias 1 61 3 9 0 74
Ativ. < alguns dias 0 1 6 1 0 8
Ativ. > todos os dias 5 28 4 90 5 132
Ativ. < todos os dias 1 2 0 0 6 9
Margem ativa 15 94 13 101 11 234

Tabela 10C — Resumo — Anacor - Atividades e Deslocamentos

Proporgdo de inércia Valor singular de confianca
Contabilizado |_Correlagdo
Dimenséo Valor singular Inércia Chi-quadrado Sig. para Acumulativo Desvio padrao 2
1 ,643 413 ,298 ,298 ,067 470
2 ,583 ,340 ,246 ,544 ,057
3 ,566 321 ,232 776
4 ,557 ,310 224 1,000
Total 1,383 323,641 ,0002 1,000 1,000

a. 16 graus de liberdade
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Tabela 11C - Pontos de linha de visdo geral® - Atividades e Deslocamentos

Pontuacdo em dimensao

Contribuicdo

Atividades (Apds o De ponto para inércia de dimenséao De dimenséo para inércia de ponto
Nascimento) Massa 1 2 Inércia 1 2 1 2 Total
Né&o ,047 2,243 2,066 ,346 ,368 ,344 ,440 ,339 778
Ativ. > alguns dias ,316 -,575 776 ,240 ,163 ,327 ,280 463 743
Ativ. < alguns dias ,034 -1,672 -,097 ,315 ,149 ,001 ,195 ,001 ,196
Ativ. > todos os dias ,564 ,080 -,557 ,146 ,006 ,301 ,016 ,700 ,716
Ativ. < todos os dias ,038 2,294 -,648 ,337 ,315 ,028 ,385 ,028 413
Total ativo 1,000 1,383 1,000 1,000
a. Normalizacéao simétrica
Tabela 12C - Pontos de coluna de visdo geral® - Atividades e Deslocamentos
Pontuagdo em dimenséo Contribuicdo
Deslocamentos (Apds 0 De ponto para inércia de dimensdo De dimensdo para inércia de ponto
Nascimento) Massa 1 2 Inércia 1 2 1 2 Total
Néo ,064 2,082 1,587 ,345 432 277 ,518 273 ,791
Desl. > alguns dias ,402 -,421 ,629 ,206 111 273 221 ,449 671
Desl. < alguns dias ,056 -1,369 -,064 ,309 ,162 ,000 ,216 ,000 ,217
Desl. > todos os dias ,432 ,040 -,700 ,189 ,001 ,363 ,002 ,652 ,655
Desl. < todos os dias ,047 2,004 -1,041 ,334 ,294 ,087 ,363 ,089 ,452
Total ativo 1,000 1,383 1,000 1,000

a. Normalizacéo simétrica
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Tabelas da Figura 24

Tabela 13C - Correspondéncia entre a Atividades e Deslocamentos Companheiro (a) ou Conjuge

Atividades do (a) Deslocamentos do (a) Companheiro (a) ou Conjuge (Ap6s o Nascimento

Companheiro (a) ou Conjuge Desl. > alguns Desl. < alguns | Desl. > todos os | Desl. < todos o0s

(Apbs 0 Nascimento) N&o dias dias dias dias Margem ativa
Né&o 47 12 0 2 0 61

Ativ. > alguns dias 62 0 6 0 73

Ativ. < alguns dias 3 1 0 12

Ativ. > todos os dias 1 44 1 56

Ativ. < todos os dias 1 0 0 1 2
Margem ativa 57 88 4 53 2 204

Tabela 14C — Resumo — Anacor - Atividades e Deslocamentos Companheiro (a) ou Conjuge

Proporcdo de inércia Valor singular de confianga
Contabilizado | Correlagdo
Dimenséo Valor singular Inércia Chi-quadrado Sig. para Acumulativo Desvio padréo 2
1 ,782 612 424 424 ,039 ,482
2 ,649 421 ,291 715 ,051
3 ,486 237 ,164 ,879
4 418 ,175 121 1,000
Total 1,444 294,614 ,0002 1,000 1,000

a. 16 graus de liberdade
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Tabela 15C - Pontos de linha de visdo geral® - Atividades e Deslocamentos Companheiro (a) ou Cénjuge

Pontuacdo em dimensao

Contribuicdo

Atividades do(a)

Companheiro(a) ou Conjuge De ponto para inércia de dimenséo De dimensdo para inércia de ponto
(Ap6s o Nascimento) Massa 1 2 Inércia 1 2 1 2 Total
Né&o ,299 -1,067 -,658 ,364 435 ,199 ,731 ,230 ,961
Ativ. > alguns dias ,358 -,038 1,021 ,256 ,001 ,575 ,002 ,945 ,947
Ativ. < alguns dias ,059 -,186 221 ,167 ,003 ,004 ,010 ,011 ,021
Ativ. > todos os dias 275 1,264 -,580 ,408 ,560 ,142 ,841 ,147 ,988
Ativ. < todos os dias ,010 -,338 -2,288 ,249 ,001 ,079 ,004 ,134 ,137
Total ativo 1,000 1,444 1,000 1,000

a. Normalizacéao simétrica

Tabela 16C - Pontos de coluna de visdo geral®- Atividades e Deslocamentos Companheiro (a) ou Conjuge

Deslocamentos do(a)

Pontuacdo em dimensdo

Contribuicdo

Companheiro(a) ou Conjuge De ponto para inércia de dimenséao De dimenséo para inércia de ponto
(Ap6s o Nascimento) Massa 1 2 Inércia 1 2 1 2 Total
Né&o 279 -1,120 -, 758 ,384 448 247 714 271 ,985
Desl. > alguns dias 431 -,069 ,898 ,234 ,003 ,537 ,007 ,965 972
Desl. < alguns dias ,020 ,225 ,032 172 ,001 ,000 ,005 ,000 ,005
Desl. > todos os dias ,260 1,279 -,596 ,405 ,544 ,142 ,822 ,148 ,970
Desl. < todos os dias ,010 ,592 -2,210 ,249 ,004 ,074 ,011 ,125 ,136
Total ativo 1,000 1,444 1,000 1,000

a. Normalizacéo simétrica
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ANEXO D

ANALISE DE CLUSTER

Tabela 1D - Matriz de proximidade / dissimilaridade

Distancia Euclidiana Quadratica

Até 2 Entre2e4 Entre 4e 10 | Entre 10 e 20 | Acimade 20
Sem Salarios Salarios Salarios Salarios Salarios

Caso Rendimento Minimos Minimos Minimos Minimos Minimos
Sem Rendimento ,000 2,333 1,727 1,900 2,037 2,021
Até 2 Salarios Minimos 2,333 ,000 1,851 2,018 2,172 2,165
Entre 2 e 4 Salarios

. 1,727 1,851 ,000 ,032 ,052 ,071
Minimos
Entre 4 e 10 Salarios

. 1,900 2,018 ,032 ,000 ,024 ,055
Minimos
Entre 10 e 20 Salarios

. 2,037 2,172 ,052 ,024 ,000 ,010
Minimos
Acima de 20 Salarios

o 2,021 2,165 ,071 ,055 ,010 ,000
Minimos

Fonte: Elaborado pelo autor

Tabela 2D - Planejamento de aglomeragéo

O cluster de estagio é exibido
Cluster combinado primeiro
Estagio Cluster 1 | Cluster 2 | Coeficientes Cluster 1 Cluster 2 Proximo estagio
1 5 6 ,010 0 0 2
2 4 5 ,024 0 1 3
3 3 4 ,032 0 2 4
4 1 3 1,727 0 3 5
5 1 2 1,851 4 0 0

Fonte: Elaborado pelo autor
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Tabela 3D - Associagdo do cluster

Caso 3 Clusters
Sem Rendimento 1
Até 2 Salarios Minimos 2
Entre 2 e 4 Salarios Minimos 3
Entre 4 e 10 Salarios Minimos 3

Entre 10 e 20 Salarios Minimos

Acima de 20 Salarios Minimos

Tabela 4D - Renda Familiar por modo de transporte (Ap6s 0 Nascimento)

Fonte: Elaborado pelo autor

Modo de Transporte (Apds o Nascimento)

Automovel Automovel

Renda Familiar (Dirigindo) (Carona) Motocicleta Onibus Metrd Bicicleta A pé Total
Sem Rendimento 0 2 0 6 0 0 1 9
Até 2 Sal. Min. 6 5 3 4 0 1 6 25
De 2 a 4 Sal. Min. 26 4 3 5 0 1 0 39
De 4 a 10 Sal. Min. 67 14 0 5 1 0 0 87
De 10 a 20 Sal. Min. 42 3 0 1 1 1 2 50
Acima de 20 Sal. Min. 20 0 0 1 1 0 2 24

Total 161 28 6 22 3 3 11 234

Fonte: Elaborado pelo autor

139



ANEXO E

ANALISE DE MCNEMAR

Tabela 1E - Estatisticas de teste?

Carteira de Habilitagdo (Apds o Nascimento)
X
Carteira de Habilitacdo (Antes do Nascimento)
N 234
Significancia Sig. 0,000010

Fonte: Elaborado pelo autor

Tabela 2E - Estatisticas de teste?

Influencia na tomada de deciséo da escolha

do meio de transporte do (a) respondente e

do (a) companheiro (a) ou Cénjuge (Apbs o
Nascimento)

N 204

Significancia Sig. 0,001

Fonte: Elaborado pelo autor

140



Tabela 3E - Meio de Transporte (Antes do Nascimento) e Meio de Transporte (Apds o Nascimento)

Modo de Transporte (Apds o Nascimento)
Modo de Transporte Automdvel Automdvel

(Antes do Nascimento) (Dirigindo) (Carona) Motocicleta Onibus Metrd Bicicleta A pé Total
Automével (Dirigindo) 114 7 3 1 1 1 1 128

Automovel (Carona) 9 12 0 3 0 0 0 24

Motocicleta 6 1 1 1 0 0 0 9

Onibus 25 7 1 16 1 0 3 53

Metro 1 0 0 0 1 0 1 3

Bicicleta 2 0 0 0 0 2 0 4

A pé 4 1 1 1 0 0 6 13
Total 161 28 6 22 3 3 11 234

Fonte: Elaborado pelo autor
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Seguranca

Tempo de deslocamento
Conforto / Conveniéncia

Custo

Flexibilidade no desloc...
Qualidade do sistema ...

Questoes ambientais (...

ANEXO F

ANALISE DO RANKING MEDIO

Tabela 1F — Grau de Importancia (Antes do Nascimento)

Sem Pouca Muito P media aritmética (@)
importancia importancia Indiferente Importante Importante Standard deviation (£)
(1) (2) (3) (4) (5)
1 2 3 4 5
5 %o 5 % 5 %o 5 % 5 % - =+

4x 1,71 23x 9,83 25x 10,68 86x 36,75 96x 41,03 4,06 1,03
4x 1,71 16x ©,84 22x 9,40 88x 37,61 104x 44,44 4,16 0,97
8x 3,43 1l6x 6,87 32x 13,73 84x 36,05 93x 39,91 4,02 1,06

4x 1,71 17x 7,26 30x 12,82 85x 36,32 98x 41,88 4,09 0,99

8x 3,43 23x 9,87 43x 18,45 7J79x 33,91 80x 34,33 3,86 1,10 \
15x 6,41 17x 7,26 46x 19,66 J73x 31,20 83x 35,47 3,82 1,18 [

Ox 3,85 28x 11,97 54x 23,08 74x 31,62 69x 29,49 3,71 1,13

Fonte: Elaborado pelo autor
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Seguranca

Tempo de deslocamento
Conforto / Conveniéncia

Custo

Flexibilidade no desloc...
Qualidade do sistema ...

Questdes ambientais (...

S5em Pouca
importancia importancia Indiferente Importante
(1) (2) (3) (4)
b2 % 5 Yo 5 % 5 Yo
3x 1,29 14x 6,03 12x 5,17 83x 35,78
2x 0,87 15x 6,49 14x 6,06 64x 27,71
5x 2,16 14x 6,03 17x 7,33 80x 34,48
6x 2,59 21x 9,05 40x 17,24 91x 39,22
3x 1,30 16x 6,93 16x 6,93 73x 31,60
16x 6,93 11x 4,76 35x 15,15 6lx 26,41
Tx 3,03 25x 10,82 47x 20,35 78x 33,77

Tabela 2F — Grau de Importancia (Apds o Nascimento)

Fonte: Elaborado pelo autor

Muito

Importante

(5)

z
120x

136x
116x
Tax
123x
108x
Tax

P Media aritmética (@)

Standard deviation (+)

1 2 3 4 5

51,72
58,87
50,00
31,90
53,25
46,75
32,03

4,31 0,91 1
4,37 0,92 ]
4,24 0,98 _ /
3,89 1,04 \
4,29 0,96 _ /
4,01 1,20 [
3,81 1,09
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ANEXO G

VARIAVEIS

Quadro 1G — Composicdo das Varidveis

Nome Rotulo / Descricdo
Género_1 Género
Idade_1 Idade
Posic_Fam_1 Posicdo Familiar
Esc 1 Escolaridade
Ocup_Princ_1 Ocupacdo Principal
Renda_1 Renda Familiar
Local_1 Localizacdo

Cart_Hab_Atual_1

Carteira de Habilitagcdo (Ap6s o Nascimento)

Qt_Aut_Atual_1

Quantidade Automovel (Apds o Nascimento)

Modo_Atual 1

Modo de Transporte (Apds o Nascimento)

Cart_Hab_Pass 2

Carteira de Habilitacdo (Antes do Nascimento)

Qt_Aut_Pass_2

Quantidade Automovel (Antes do Nascimento)

Modo_Pass 2

Modo de Transporte (Antes do Nascimento)

Ativid_Resp_3

Atividades (Apds o Nascimento)

Desloc_Resp_3

Deslocamentos (Apds o Nascimento)

Influenc_Resp_3

Influenciou na Escolha do Modo de Transporte (Ap6s o Nascimento)

Desloc_Crianc_3

Modo de Transporte Utilizado no Deslocamento da Crianca

Desloc_Crianc_Dif 3

Mudanca na Utilizag8o de Outro Modo de Transporte para 0 Deslocamento da Crianca

Trabalh_Resp_3

Continuou trabalhando (Apds o Nascimento)

Mudanc_Resp_3

Houve Mudancas Residencial (Apds o Nascimento)

Ativid_Comp_4

Atividades do (a) companheiro (a) ou Cénjuge (Apds o Nascimento)

Desloc_Comp_4

Deslocamentos do (a) companheiro (a) ou Conjuge (Apos o Nasc.)

Influenc_Comp_4

Influenciou na Escolha do Modo de Transporte do (a) companheiro (a) ou Cénjuge
(Apbs o Nascimento)

Troc_Modo_Comp_4

Houve Mudanga no Modo de Transporte do (a) companheiro (a) ou Conjuge (Apds o
Nascimento)

Trabalh_Comp_4

Companheiro (a) ou Conjuge Continuou Trabalhando (Apo6s o Nasc.)

Mudanc_Comp_4

Houve Mudancas Residencial do (a) companheiro (a) ou Conjuge (Apo6s o Nascimento)

Fonte: Elaborado pelo autor
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ANEXO H

INSTRUMENTOS DE PESQUISA

Instrumento de Pesquisa n® 1

Quadro H.1 — Descrigao dos Veiculos

Parte A
Carro A Carro B
Periodo de Posse | de Periodo de Posse | de
do Carro (anos) para do Carro (anos) para
Marca Marca
Modelo Modelo
Troca do Motor Troca do Motor
Gasolina ( ) Gasolina ()
Combustivel Diesel ( ) Combustivel Diesel ( )
Outros () Outros ( )
Manual ( ) Manual ( )

Transmissao

Automatica ( )

Tiptronica ()

Transmissao

Automatica ( )

Tiptronica ( )

Modelo (ano)

Modelo (ano)

Usado ( ) Usado ( )
Comprado Carro Demostrativo ( ) Comprado Carro Demostrativo ( )
Carro Novo ( ) Carro Novo ()
Carro C Carro D
Perfodo de Posse | de Periodo de Posse | de
do Carro (anos) para do Carro (anos) para
Marca Marca
Modelo Modelo
Troca do Motor Troca do Motor
Gasolina ( ) Gasolina ( )
Combustivel Diesel ( ) Combustivel Diesel ( )
Outros () Outros ( )
Manual ( ) Manual ( )

Transmissdo

Automatica ( )

Tiptronica ( )

Transmissdo

Automatica ( )

Tiptronica ( )

Modelo (ano)

Modelo (ano)

Comprado

Usado ( )

Carro Demostrativo ()

Carro Novo ( )

Comprado

Usado ( )

Carro Demostrativo ( )

Carro Novo ()

Fonte: Lanzendorf et al.(2015)
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Quadro H.2 — Relacionamentos Cronolégicos

Parte B

| 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Dados do Histérico Familiar

Nascimentos / Mortes

Casamento / Unido Estavel / Separacédo

Outros Eventos (ex.: Aposentadoria)

Dados sobre o local da residéncia, de educagdo ou trabalho

C.E. P Municipal do Local de Residéncia

C.E. P Municipal do Local de Estudo / Trabalho

Dados das pessoas que residem no seu domicilio

Nimero de pessoas (Total Geral)

NUmero de Criangas Abaixo dos 18 anos

Numero de Pessoas que tem Carteira de Habilitacdo

Tipos de Meios de Transportes Utilizados para ir aos Locais de Estudo ou Trabalho

Carro, Motocicleta, Ciclomotor

Trem, Bonde, Onibus

Bicicleta

Caminhada

Dados dos seus Veiculos em seu Condominio

Por favor relacionar as informacdes do formulario (Parte A)
descrevendo quais foram os Gltimos carros que vocé foi proprietario. O
espaco é suficiente para listar até oito carros.

Fonte: Lanzendorf et al.(2015)
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Instrumento de Pesquisa n° 2 — Oakil (2013)

Parte 01: Informagdes Gerais

1. Endereco do seu domicilio? (Nome da rua ou CEP)

2. Qual é a sua cidade natal?

3. (Se wocé ndo nasceu no Brasil) Desde quando vocé mora no Brasil?

Preencha a tabela abaixo com as informac¢ées de cada membro do seu domicilio. Comece por seus préprios dados.

Pessoa 01 (Vocé) Pessoa 02
4. Ano de Nascimento
5. Sexo i. Masculino i. Masculino
ii. Feminino ii. Feminino

6. Posicéo no Domicilio

7. Grau de Escolaridade

8. Ocupacéo

9. Local de Trabalho/Estudo
10. Possui carteira de Habilitagédo

11. Possui desconto para Transporte Publico?

i. Chefe de familia

ii. Parceiro(a)/Conjuje
iii. Filho(a)

iv. Pai/Mae

v. Outro (especifique)

i. Chefe de familia

ii. Parceiro(a)/Conjuje
iii. Filho(a)

iv. Pai/Mae

v. Outro (especifique)

i. Sem escolaridade

ii. Ensino Fundamental Incompleto
iii. Ensino Fundamental Completo
iv. Ensino Médio Incompleto

v. Ensino Médio Completo

Mi. Ensino Superior Incompleto

Mvii. Ensino Superior Completo

viii. Especializa¢do

i. Sem escolaridade

ii. Ensino Fundamental Incompleto
iii. Ensino Fundamental Completo
iv. Ensino Médio Incompleto

v. Ensino Médio Completo

Vi. Ensino Superior Incompleto

vii. Ensino Superior Completo

\iii. Especializa¢do

ix. Mestrado ix. Mestrado
x. Doutorado x. Doutorado
xi. Outro xi. Outro

i. Estudante i. Estudante
ii. Empregado ii. Empregado
iii. Autbnomo iii. Autbnomo

iv. Desempregado

v. Aposentado

vi. De licenga/Afastado

vii. Sem ocupacgédo/ Nunca trabalhou
\viii. Prendas domeésticas

iv. Desempregado

v. Aposentado

vi. De licenga/Afastado

vii. Sem ocupagédo/ Nunca trabalhou
\vili. Prendas domésticas

ix. Outro ix. Outro
i. Sim i. Sim
ii. Ndo ii. Nao
i. Sim i. Sim
ii. Ndo ii. Ndo
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12. Vocé possui alguma necessidade especial que o impeca de usar algum modo de transporte?

i. Sim
ii. Nao

13. Se vocé respondeu sim a pergunt

a anterior, quais modos de transporte vocé ndo pode utilizar? (Mais de uma resposta pode ser marcada)

i. Automowel

ii. Motocicleta

iii. Onibus

iv. Metrd

v. Bicicleta

vi. Caminhada

wvii. Outros (especifique)

14. Vocé pretende se mudar dentro d

0s proximos 2 anos? |

i. Sim
ii. Nao

15. Se vocé respondeu sim a pergunt

a anterior, expligue por que vocé pretende se mudar (Mais de uma resposta pode ser marcada)

Domicilio

Residéncia Atual

Vizinhanga Atual

i. Casamento/Unido estavel

ii. Divorcio/Separacao

iii. Para morar sozinho

iv. Para dividir moradia

v. Nascimento de filhos(as)

vi. Falecimento de um membro do do
vii. Aumento da renda familiar

\iii Diminui¢&o da renda familiar

ix. Outro (especifique)

i. Residéncia muito pequena

ii. Residéncia muito grande

iii. Preferéncia por aluguel a imével proprio
iv. Preferéncia por imovel préprio a aluguel
v. Preferéncia por outro tipo de habitacéo
M. Preferéncia por condominio fechado

vii. Estacionamento

viii. Auséncia de elevador

ix. Auséncia de DCE

i. Falta de manutencao (limpeza, paisagismo, etc)
ii. Falta de seguranca

iii. Odores desagradaweis, ruido, ou poeira

iv. InstalagBes inadequadas (infraestrutura)

v. Acessibilidade a transporte publico

vi. Outro (especifique)

X. Auséncia de "coisas de condominio" (lavanderia, piscina, churrasqueira, etc)

xii. Outro (especifique)

Trabalho e Estudo

Rede Social

iv. Se aposentou

i. Mudou de emprego/local de estudo
ii. Trocou para emprego em horario integral
iii. Trocou para emprego de meio periodo

v. A procura de emprego
vi. Foi demitido/pediu demissao
vii. Outro (especifique)

iii. Estar mais préxim
v. Outro (especifique)

i. Estar mais proximo dos amigos
ii. Estar mais préximo da familia

0 dos amigos dos filhos
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Parte 02: Informagdes Pessoais

1. Calendario de Atividades

Responda todas as questdes do calendéario a seguir em relagdo ao ano de 1990 e para 0os anos subsequentes.
Nota: Por favor, use "X' ou "V" para indicar o ano onde ocorreu o evento descrito.

Use setas ou linhas para indicar um periodo continuo.

Ocupacéo

1990 (ou antes)

2010

1. Preencha sua ocupagdo em 1990, e toda vez que houwe alteragao
i. Estudante

ii. A procura de emprego

iii. Empregado(a) por meio periodo

iv. Empregado(a) por tempo integral

v. Aposentado(a)/Sem ocupacao

vi. N&o lembro

2. Preencha a ocupacao do(a) seu(ua) parceiro(a) em 1990, e toda vez que houwe alteragado, caso aplicavel
i. Estudante

ii. A procura de emprego

iii. Empregado(a) por meio periodo

iv. Empregado(a) por tempo integral

v. Aposentado(a)/Sem ocupacao

vi. Ndo lembro

Renda Familiar

3. Indique a sua renda (bruta, por més) para cada ano
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

vi. N&o lembro

4. Indigue renda (bruta, por més) do(a) seu(ua) parceiro(a) para cada ano, caso aplicavel
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

Mi. N&o lembro

Residéncia

5. Mencione quantas pessoas viviam nesta residéncia em 1990, e toda vez que esse nimero foi alterado
6. Indique no calendario com "X' ou "V" a ocorréncia de um ou mais dos seguintes eventos:

i. Vocé saiu da casa dos pais

ii. Casamento/Dividir moradia

iii. Nascimento de filhos(as)

iv. Seus filhos(as) sairam de casa

v. Divorcio/Separagéo

vi. Falecimento de um membro do domicilio (por favor, mencione sua relagdo com o falecido)

Caso outro evento relevante tenha ocorrido, por favor, especifique-o nos espagos abaixo e marque-o no calendario.

vii. Outro (especifique)
viii. Outro (especifique)
ix. Outro (especifique)
X. Outro (especifique)
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Preencha a planilha a seguir com dados referentes a sua residéncia atual, e as 5 anteriores (no
periodo de 1990 até hoje)

Nota: Omita periodos de menos de seis meses. Use "X' ou "V" para indicar sua resposta.

|Residéncia Atual

Residéncia Anterior 01

Caracterizacdo da Residéncia

7. Endereco/CEP (ou ponto de referéncia/cruzamento entre ruas mais proximo)
8. Em que ano wcé se mudou para este enderego?
9. Tipo de habitagéo

10. Condicé&o de propriedade do imével

11. Despesa mensal
12. NUmero de aposentos
13. Estacionamento

14. Condominio fechado

i. Casa

ii. Apartamento

iii. Quarto/Pensao

iv. Republica

v. Outro (especifique)

i. Casa

ii. Apartamento

iii. Quarto/Penséo

iv. Republica

v. Outro (especifique)

i. Alugado
ii. Imével préprio
iii. Outro (especifique)

i. Alugado
ii. Imével préprio
iii. Outro (especifique)

i. Garagem i. Garagem

ii. Estacionamento publico |ii. Estacionamento plblico
iii. Na rua iii. Na rua

iv. Outro (especifique) iv. Outro (especifique)

i. Sim i. Sim

ii. Ndo ii. Ndo

Quais das seguintes circunstancias foram relevantes na decisdo de se mudar para outra

residéncia? (Mais de uma resposta pode ser marcada)

15. Razdes pessoais

16. Renda familiar

17. Insatisfagdo com as caracteristicas da residéncia

18. Preferéncia por condigdo de propriedade do imével

19. Insatisfacdo com a \vizinhanga

20. Mudanca no local de trabalho

21. Foi a acessibilidade da residéncia ao transporte publico a razdo para a mudanca?

22. Foi sua "rede social" a raz&o para a mudanga?

N&o se aplica

i. Casamento/Unido estavel

ii. Divércio/Separacéo

iii. Para morar sozinho

iv. Para dividir moradia

v. Nascimento de filhos(as)

\vi. Falecimento de um membro do domicilio
Mi. Outro (especifique)

N&o se aplica

i. Aumento da renda familiar
ii Diminui¢&o da renda familiar

Nao se aplica

i. Residéncia muito pequena

ii. Residéncia muito grande

v. Preferéncia por outro tipo de habitag&o

iv. Estacionamento

v. Auséncia de elevador

Mi. Auséncia de DCE

\ii. Preferéncia por condominio fechado

wviii. Auséncia de (lavanderia, piscina, churrasqueira)
ix. Outro (especifique)

Nao se aplica

i. Preferéncia por aluguel a imével préprio
ii. Preferéncia por imével préprio a aluguel

N&o se aplica

i. Falta de manutencéo

ii. Falta de seguranga

iii. Odores desagradaweis, ruido, ou poeira
iv. Instalagdes inadequadas

v. Outro (especifique)

N&o se aplica

i. Mudou de emprego/local de estudo

ii. Trocou para emprego em horério integral
iii. Trocou para emprego de meio periodo
iv. Se aposentou

v. A procura de emprego

Mi. Foi demitido/pediu demisséo

\vii. Outro (especifique)

N&o se aplica

i. Sim
ii. Ndo

N&o se aplica

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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Preencha a planilha a seguir com dados referentes a sua ocupagao atual, e as 5 anteriores (no periodo de 1990 até hoje). |

No caso de estudantes, considere o seu local de estudo como ocupac¢éo. Responda 0 mesmo sobre seu parceiro, caso aplicavel.

|Ocupagao Atual [Ocupacgédo Anterior 01 |Ocupa(;éo Anterior 02 |

Ocupacéo

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
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Responda todas as questBes do calendario a seguir em relagdo ao ano de 1990 e para 0os anos subsequentes,
caso hajam altera¢gdes. Por favor, especifique a resposta mais adequada a sua situa¢ao durante o periodo indicado.

1990 (ou antes)

2010

Transporte

27. Ndmero de automéwveis em seu domicilio

28. Com base nos membros do seu domicilio, responda

i. Em que ano vocé tirou a carteira de habilitagdo?

ii. Em que ano seu(ua) parceiro(a) tirou a carteira de habilitagcao?

iii. Em que ano um(a) de seus(uas) filhos(as) tirou a carteira de habilitacéo?
iv. Em que ano outro membro do seu domicilio tirou a carteira de habilitacao?
29. Indique quais destas op¢des eram acessiveis a vocé

i. Disponibilidade em tempo integral de automowel préprio

ii. Disponibilidade em tempo integral de automowel de trabalho

iii. Disponibilidade parcial de automével da familia

iv. Disponibilidade de vale transporte

30. Indique quais destas opc¢les eram acessiveis ao(a) seu(ua) parceiro(a)

i. Disponibilidade em tempo integral de automéwel proprio

ii. Disponibilidade em tempo integral de automowvel de trabalho

iii. Disponibilidade parcial de automével 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 (automével, motocicleta, dnibus, metrd, bicicleta, caminhada)
i. Por vocé

ii. Pelo(a) seu(ua) parceiro(a)
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2. Perspectiva de Carreira ou Metas Futuras

Esta secdo é composta por perguntas sobre perspectivas de carreira, e metas para o futuro, para vocé e seu(ua) companheiro(a).
Use "X' ou "\" para indicar quais dos seguintes objetivos vocé pretende atingir, e quando pretende atingi-lo.

Responda também sobre sua certeza em relagdo a capacidade de atingir tal objetivo.

Quando vocé planeja atingir esta meta?

E uma meta? |Em 2010 |Em 2011 |Entre 3-5 anos |Entre 5-10 Anos [Depois de 10 anos [N&o sabe

Ocupacao

Vocé planeja...

33. Terminar seus estudos

34. Adquirir um diploma de nivel mais elevado

35. Conseguir um emprego de meio periodo

36. Conseguir um emprego em tempo integral

37. Aposentar/deixar de trabalhar

38. Aumentar sua renda (melhorando de emprego, ou com mais de um emprego)

39. Mudar de emprego

Seu(ua) parceiro(a) planeja...

40. Terminar seus estudos

41. Adquirir um diploma de nivel mais elevado
42. Conseguir um emprego de meio periodo
43. Conseguir um emprego em tempo integral
44. Aposentar/deixar de trabalhar

45. Aumentar sua renda (melhorando de emprego, ou com mais de um emprego)
46. Mudar de emprego
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Quando vocé planeja atingir esta meta?

E uma meta?

Em 2010

Em 2011

Entre 3-5 anos

Entre 5-10 Anos

Depois de 10 anos

Nao sabe

Transporte

Vocé planeja...

47. Tirar carteira de habilitacdo

48. Adquirir um automével para seu uso em tempo integral

49. Adquirir um automowel para a familia dividir

50. Adquirir um vale transporte

51. Reduzir seu tempo de deslocamento para o trabalho/estudo

i. 10 min

ii. 10-30 min

iii. 30-60 min

iv. mais de 60 min

52. Mudar de meio de deslocamento para o trabalho/estudo

i. Automowel

ii. Transporte publico

iii. Automével + transporte publico

iv. Bicicleta + transporte publico

v. Bicicleta

vi. Outro

Seu(ua) parceiro(a) planeja...

53. Tirar carteira de habilitacéo

54. Adquirir um automoével para seu uso em tempo integral

55. Adquirir um automével para a familia dividir

56. Adquirir um vale transporte

57. Reduzir seu tempo de deslocamento para o trabalho/estudo

i. 10 min

ii. 10-30 min

iii. 30-60 min

iv. mais de 60 min

58. Mudar de meio de deslocamento para o trabalho/estudo

i. Automowel

ii. Transporte publico

iii. Automaével + transporte publico

iv. Bicicleta + transporte publico

V. Bicicleta

vi. Outro
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Quando vocé planeja atingir esta meta?

E uma meta?

Em 2010

Em 2011

Entre 3-5 anos

Entre 5-10 Anos

Depois de 10 anos

Nao sabe

Metas Pessoais

Vocé planeja...

59.Se casar/unido estavel

60. Ter filhos

61. Outras metas (especificar nos espacos abaixo)
i.

ii.

iii.

iv.

V.

Residéncia

62. Mudar para outra residéncia

63. Mudar para outro tipo de habitac&o

i. Casa

ii. Apartamento

iii. Quarto/Pensao

iv. Republica

v. Outro (especifique)

64. Mudar a condic&o de propriedade do seu iméwel
i. Aluguel

ii. Imoével préprio

ii. Outro

65. Mudar para um condominio fechado

66. Mudar para uma residéncia 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 sao sobre pessoas que estao perto de vocé.

Especifique qualguer pessoa, vida, de trabalho e informagdes de transporte sobre o 3 pessoa (s) (h&o relacionados) que sao mais importantes para vocé ..

Nota: N&o é necessario dar uma resposta precisa aqui; uma estimativa é suficiente.

Pessoa 01 |Pessoa 02 Pessoa 03
Informacdes Pessoais
1. Qual a sua relagc&o com essa pessoa (amigo, conhecido, colega de trabalho)?
2. ldade
3. Ocupacéo i. Estudante i. Estudante i. Estudante

4. Local de trabalho/estudo
5. Renda

ii. A procura de emprego

iii. Empregado(a) por meio periodo
iv. Empregado(a) por tempo integral
v. Aposentado(a)/Sem ocupacao

ii. A procura de emprego

iii. Empregado(a) por meio periodo
iv. Empregado(a) por tempo integral
v. Aposentado(a)/Sem ocupacao

ii. A procura de emprego
iii. Empregado(a) por meio periodo

iv. Empregado(a) por tempo integral
v. Aposentado(a)/Sem ocupacao

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

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
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Caracterizacdo da Residéncia

6. Endereco/CEP (ou ponto de referéncia/cruzamento entre ruas mais proximo)

7. Em que ano ele(a) se mudou para este endere¢o?

8. Tipo de habitagdo

9. Condicéo de propriedade do imével

10. Numero de aposentos
11. Estacionamento

12. Condominio fechado

i. Casa

ii. Apartamento

iii. Quarto/Pensao

iv. Republica

v. Outro (especifique)

i. Casa

ii. Apartamento

iii. Quarto/Pensao

iv. Republica

v. Outro (especifique)

i. Casa

ii. Apartamento

iii. Quarto/Pensao

iv. Republica

v. Outro (especifique)

i. Casa

ii. Apartamento

iii. Quarto/Pensao

iv. Republica

v. Outro (especifique)

i. Alugado
ii. Imével préprio
iii. Outro (especifique)

i. Alugado
ii. Imével préprio
iii. Outro (especifique)

i. Alugado
ii. Imével préprio
iii. Outro (especifique)

i. Alugado
ii. Imével préprio
iii. Outro (especifique)

i. Garagem

ii. Estacionamento publico
iii. Na rua

iv. OQutro (especifique)

i. Garagem

ii. Estacionamento publico
iii. Na rua

iv. Outro (especifique)

i. Garagem

ii. Estacionamento publico
iii. Na rua

iv. OQutro (especifique)

i. Garagem

ii. Estacionamento publico
iii. Na rua

iv. Outro (especifique)

i. Sim

i. Sim

i. Sim

i. Sim

ii. Ndo ii. Nao ii. Ndo ii. Nao
Transporte
13. Possui carteira de habilitac&o i. Sim i. Sim i. Sim i. Sim
ii. Ndo ii. Nao ii. Ndo ii. Nao
14. Numero de automoweis no domicilio i. Um i. Um i. Um i. Um
ii. Mais de um ii. Mais de um ii. Mais de um ii. Mais de um
iii. Nenhum iii. Nenhum iii. Nenhum iii. Nenhum
15. Tempo de deslocamento para trabalho/estudo
16. Meio de transporte utilizado para tal deslocamento|i. Automovel i. Automovel i. Automowvel i. Automovel

ii. Transporte publico
iii. Bicicleta/Caminhada

ii. Transporte publico
iii. Bicicleta/Caminhada

il. Transporte publico
iii. Bicicleta/Caminhada

ii. Transporte publico
iii. Bicicleta/Caminhada
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2. PrevisGes de Mercado

Perguntas sobre as suas expectativas em relagéo aos mercados e transporte de habitacdo e de trabalho.
Por favor, envie a sua opinido sobre a habitagdo, emprego e transportes.

Nota: Escolha a resposta que melhor reflete a sua opinido

17. Vocé espera que nos proximos trés anos, mais casas estdo disponiveis no seu setor social?

I. Eu. Sim, em seu ambiente atual

Il. Sim, em um ambiente diferente, que é semelhante ao seu ambiente atual
iii. Sem change

iv. Eu ndo sei / Sem opinido

18. Qual a sua expectativa quanto ao pre¢o de imOweis para 0s proximos 3 anos?

i. Aumentar significativamente

ii. Aumentar ligeiramente

iii. Se manter estavel

iv. Cair ligeiramente

v. Cair significativamente

vi. Nao sei/Nao tenho opinido

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 alteracdo

iv. Nao sei/Nao tenho opiniao

20. Qual a sua expectativa quanto ao preco de automoweis para 0s préximos 3 anos?

i. Aumentar significativamente
ii. Aumentar ligeiramente

iii. Se manter estavel

iv. Cair ligeiramente

v. Cair significativamente

vi. Nao sei/Nao tenho opiniao

21. Qual sua expectativa sobre o congestionamento do transito para os proximos 3 anos?

i. Aumentar significativamente
ii. Aumentar ligeiramente

iii. Se manter estavel

iv. Cair ligeiramente

v. Cair significativamente

vi. Nao sei/Nao tenho opiniao
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Instrumento de Pesquisa n° 3 - Lanzendorf (2010)

Projeto “Biografias de Mobilidade" - Entrevista Guiada
(Antes de ligar a fita de udio)
Obrigado por participar da entrevista.

Declaragdo sobre a entrevista: estudo sobre a “Biografias de Mobilidade”, abordagem técnica: gravagdo e
transcricao, garantia de anonimato

(Ligando fita)

I - Disponibilidade de Transporte, Uso e Atividades Diarias

la. Qual é 0o modo de transporte que vocé normalmente usa em suas atividades diarias?
1b. O que vocé gosta / ndo gosta em seu modo de transporte [carro, nibus, trem, bicicleta, a pé]?

Diversao

O estresse

“Para ter tempo para mim”
Custo

Rapidez
Conveniéncia/Comforto
Seguranca

2. Vocé possui Carteira de motorista?
Um carro?
Uma bicicleta?
Um bilhete de passage / estacdo de transportes publicos?

3. Diério de Atividade

A sua frente ha um mapa da cidade de Leipzig. Eu gostaria que vocé mostrasse os lugares mais importantes e
recorrentes e as atividades que vocé pratica na sua vida diéria.

(Responda as duas perguntas abaixo, de acordo com a lista a seguir)
- Onde vocé executa as suas atividades (em que lugar)?
- Quais sdo as suas atividades?

1 Trabalho/Educacéo
2 Escola/ Jardim de Infancia, outras atividades com as criancas (lazer / passatempo)
3 Compras

Pequenas compras (péo, leite, etc.)

Compras maiores de supermercado

Outras compras regulares (téxteis, necessidades domésticas)

Outras compras (por exemplo, compras em Shopping)
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4 Lazer longe de casa

Visitar os pais / amigos
Encontros Sociais
Sports

Cultura

Passeios

Finais de Semana (caminhadas, passeios a parques de diversdes, piscina)
5. Outros (Segunda residéncia / camping de longo prazo)

1. Olhe novamente para o esboco.

Il - Gravando a Biografia

Estamos interessados em como e se 0 seu comportamento de trafego tem mudado ao longo dos Gltimos anos.

(Tempo horizonte: nos dltimos 15 anos)

Vocé sempre usou 0 modo de transporte mencionado acima ou vocé mudou para outros modos de transporte?

e Quando?
e Por qué?

(Houve algum determinado acontecimento na sua vida que coincidiu com as suas mudancas no comportamento

do trafego? Informe o motivo para a referida mudanca de comportamento)

Composicao

Residencial e/ou
filho (a)

Profissdo

Lazer

Estilo de Vida

Disponibilidade de

Transporte

Modo de

Transporte

1980

1989

2003
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NOs ja haviamos perguntado sobre sua avaliagcdo aos diferentes modos de transporte.
Vocé pensa em voltar novamente ao modo antigo? Quando e como mudou ao longo dos ultimos anos?
e Carro
e Onibus / Bonde
e Bicicleta
o Apé

I11 - Inquérito de Eventos Especiais

Na secdo seguinte, nds gostariamos de perguntar sobre eventos especiais, se podem ter influenciado as
mudangas no modo de transporte (Informe quando ndo abordado).

1. Estilo de Vida

Vocé mudou-se no periodo de tempo acima mencionado?
O seu modo de transporte mudou?

(Se Sim) Qual foi a razéo para a transferéncia e mudanca de modo de transporte?
A disponibilidade de transporte no novo local afetou a sua deciséo?

2. Composicao Residencial e Filho(a)

Sera que a composicdo familiar teve um impacto sobre a sua utilizacgio do transporte?
(Ex.: Nascimento de criangas, as criangas envelhecendo, sozinho, ou com um parceiro / sair da casa dos pais)

3. Trabalho e Emprego
Qual é a sua ocupacdo e a de seus cOnjuges?

Quando vocé pensa sobre as mudancas na carreira ao longo dos anos, elas trouxeram um impacto na
participacdo no trafego? Por qué?
Pense, por exemplo, para

Profisséo anterior

Ocupac0es anteriores

Carreira / Primeiro Trabalho

Aprendizagem / estudo

4. Lazer

Houve grandes mudancas em suas atividades de lazer nos Gltimos 15 anos?
Isso mudou o seu uso de transporte?

Existem parentes ou amigos que vocé visita regularmente?
H& impacto sobre o uso de transporte?

Segunda residéncia ou algo semelhante?
Ha impacto sobre a utilizagdo dos transportes?

Levar sua familia para férias?
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Ha impacto sobre a utilizacdo dos transportes?

5. Politica "virada'" 89/90

Este evento historico teve um impacto sobre a sua utilizagdo do transporte?

Pequeno Questionario Socioeconémico

No final de algumas questdes estatisticas ...

1. Ha quanto tempo vocé viveu em Leipzig?

2. Por favor, especifique sexo, idade, ocupacao e relacionamento das pessoas que vivem em sua casa.

Respondente 2° Pessoa 3° Pessoa 4° Pessoa

59 Pessoa

6° Pessoa

Género

Idade

Ocupacéo
Sim, meio-
periodo,
desempregado

Educacdo

4. Listar os graus:

w

o U1

o o

o ~

Esco

la Primaria

Ensino Médio

Escola Secundaria

Univ

ersidade

Outro tipo

. Qual o rendimento mensal liquido familiar?

. Vocé preencheria um registro de rotas ao longo de um periodo de 14 dias?

Sim
Nao

. Vocé conhece outros pais, na creche dos seus filhos, que poderiam estar dispostos a fazer uma entrevista?

Sim
Nao

. Vocé possivelmente estaria disponivel para uma outra entrevista sobre o assunto do trafego no futuro?

Sim
Nao

Obrigado pela sua participacao!
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Instrumento de Pesquisa n® 4 - Lanzendorf (2010)

Onde estava
quando iniciou a
5ua viagem de
partida?

Em gue momento
comegou a viagem?

Qual era o
propdsito ou
destino, da
viagem?

Por favor, assinalar
penas uma caixa’

(uais os modos
de transportes
que ¥YooE USoU Na
viagem? Por
favor, indique
todo 05 que voce
usou, inclusive se
vocé usou mais
de urm!

(Quantas pessoas
acompanharam
VDCE N3 U3
viagem?

Onde vocs
estava inda?
Por favor insira

o enderego mats
exato possivel!

CQual era a distancia
vigjada?

Em gue momenko
vocE chegou?

Die I3, vocé
comegou outra
viagem?

e Dia da Semana
C Sua casa Local—
’ Data
O Qutre lugar End:
1 ol
1. Viagem 2. Viagem 1 3. Viagem
Inicio? Inicio? Iniciao?

_ Haoras _ Haoras _ Horas
ERD:—'@E ITO [ EROFOSITO / FROPCAITO
CESTINCG? DE2TIHO? D
CTrabalho “Trabalho
CMegdcios CMegocios “Megdcios
CEducagdo/Escola CEducagao/Escola TEducagao/Escola
CCompras CCompras Z—Compras
CMegdcios Pessoais CMegociosPessoais _“MegociosPessoais
CDirigindo para outros CDirigindo para outros “Dirigindo para oulros

CVisitando a Familia ou
Amigos

CRestaurante
CReligiao, cultura, sport
CDar um passeio

CVisitando a Familia ou
Amigos
ZRestaurante
CReligido, cultura,
CDhar um passeic

spaort

“Visitando a Familia ou
Amigos

ZRestaurants

“Religido, cultura, sport .
ZDar um passein

Por Favor, descreva

[ﬂhﬂﬁ.ﬂ:ﬁlﬂdﬂdm
b brewemente:

Por Favor, descreva

COutras atividades
L brevemente:
-

Por Favor, descreva

fDulras. atividades
brevements:
=

HMODOS DE TRANIEORTE?

Motorcicleta......oocevee e |
Camo{diriginde) . . . . 2
Carro{passengeiro) . . Z
Onibus. - ... |

Estava com alguém
|:| acima de 18 anos.

I_Iﬁtauamu'iangas

abaixo de 18 anos

Endexr=go?

MODOS DIE TRAMNSPCRIE?
Andando. ... ......... |
Bicicleta. . .. ...._.....
Motorcicleta...................
Carmo{dirigindo) . . .
Carro{ passengeiro)
Snibus. ... ...l
Metro. ...
TrEeml o
AWIED. oo i

Estava com alguém
acima de 18 anos.

Estava com criangas

abaixo de 13 anos

Enderego?

km

HMAETE VIAGEM?

SIM (PROXIMA COLUMA) =

MNAC (FIM) . . . ... . O

DIATAMCIR?

km

E—— hir

MATI WIAGEM?

SIM (PROXIMA COLUNA) =

MAC (FIM) . . . .. .. O

HMODSS DE TRANSPFORIE?
Andando. . ... ... __.
Bicicleta. . .. ... ...
Motorcicleta........oeeeeene
Carmo(dirigindo)
{Ea'm[pase.engeiru:l .

Estava com alguém
acima de 13 anos.

I_I Estava com criangas

Abaixo de 18 anos

Endere=g¢o?

DISTRANCILY
km
CHEGATE S
I hr

MATZES VWIARGEM?
SIM (PROXIMA COLUNA) T
MNAD (FIM) _ . . .. .. O

———
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Instrumento de Pesquisa n°5

Programa de Pos Graduagdo em Transportes

Biografia de Mobilidade

Pagina 1

Prazado(a) Sr.(a), o guestiondrio enviado & parte da pesguisa em mesirado do Programa de Pds-Graduacao em Transpories da
Universidade de Brasilia, sob a coordenagio do mestrando Marcelo P. Almeida e orentagio da prolessora Dra. Fabiana Serra de
Arruda sobre “Comportamenio de Viagem®. Vocé estard apto(a) a responder ao guestionaro, caso ofa) seufua) primeira(a) filho(a)
teriha até 6 anos de idada. Caso contrario, solicitamos gentilmants gue ndo responda ao guesionario.

O objetivo do estudo & analisar a realizacio dos deslocamentos @ a escolha do meio de fransporte a partir do nascimento dofa)
seu{ua) primeira(a) filho(a).

Com essa propdsito, solicitamos a sua colaboragao nesse estudo. Caso concorde, vocd responderd a questbes socioecondmicas,
a um guestionaro retrospectivo relacionade ao periodo ANTES do nascimeanto doja) seu{ua) primeira(a) filhoa), a um guestionario
atual relacionado ao periode APGS o nascimento do(a) seu(ua) primeiraja) flho(a), bem come as informages sobre seujua)
companheiro(a) ou chnjuge, caso o tenha.

Sua participacao & voluntina & sua identificacio serd mantida em sigile. O questionirio nio confere rscos & respeila a privacidade
dos participantes. Os

resultados dos dados coletados serao trabalhados de maneira confidencial, somente para fins académicos.

Estima-se que seja nacessano cerca de 10 minulos para respondé-lo. Todas as perguntas marcadas com astensco (°) sdo
obrigatdras. Existem guestbes fechadas, mdltipla escolha e outras gue podem ser respondidas com suas proprias palavras, sem
se limitar a escolha entre o rol de altermativas. E permitido responder ao questiondrio apenas uma vez, mas vocd pode editar suas
respostas atd o seu encerramento,

Sua colaboraclo serd de grande valia para a conclusio da pesquisa.

Desde j&, agradeco a sua contribuicao @ aguardo o reforno do guestionario.

Se houver algum guestionamento em relagio & pesquisa ou ao guestionario, por favor, entra em contato.

Marcalo P. Almeida

marcaloalmaidagyn@gmail .com
marcaloalmaidagyn@hotmail com

1 - Informagdes gerais

1. Género *

O Masculing

O Faminina
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2. Quantos anos vocéd tem? *

3 Posicio familiar *
Chele de familia
Parceirola)/Conjuge

Filho(a)

O O OO0

mm'

4. Escolaridade *
O Sem escolaridade
O Enszing fundamental

Enzino médio

Ensino superior

O
O Ensino wenico
O
O

Pds graduagio

Empragadoja)
Autbnoma
Funcionariofa) pablico(a)
Do lar

Aposentadala)
Estudanie
Desampragadao(a)

Sem ocupagdo/Munca frabalhou

O ORONONONONONONG

Du1m|
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Renda bruta domiciliar (familiar) mensal
{1 Salario Minimo corresponde a R$ 880,00) *

O

Sem rendimanio

Ald 2 salanos minimos

Entra 2 & 4 salarios minimos

Enfre 4 & 10 salaros minimos

Entre 10 & 20 saldrios minimos

O 0000

Acima de 20 salarios minimos

Qual localidade vocé reside? *

Estado x|

Possui carteira de habilitagao? *

Quantos automoveis existem em seu domicilio? *

O

Menhum automdvel

1 automdvel

2 automdveis

3 automdveis ou mais

ORON®
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10.

11.

2 - Questionario retrospectivo relacionado ao periodo ANTES do nascimento do(a) seu(ua)
PRIMEIRO(A) FILHO(A)

Atualmente, qual o meio de transporte utilizade com maior frequéncia para a realizagdo dos seus
deslocamentos (ex.: ir ao trabalho e'ou escola)? *

Ginibus

Metrd

Biciclata

OO0O0000O0

A pd

Automdvel (Carona)

Motocicleta

Automdval [Dirginda)

Qual o grau de importancia que vocé atribui ao meio de transporte escolhido na questao anterior? *

Seguranga

Tempo de
deslocamento

Conlorto |
Conveniéncia

Custo

Flexibilidade
no
deslocamanto

Qualidade do
sisterna de
transporte
publico

Questhes
ambientais
(e poluigao
do ar,
CONSUMO
enargético,
fuida)

Antes do nascimento do(a) seu(ua) primeiro(a) filho(a) vocé possuia carteira de habilitaggo? *

G Sim

O nao

Sem importAncia

O O

o O O

O

Ty
s

Pouca imporidncia

O
O

O
O

O

O

O

Indifarenta

O

o O O O O

O

Importanta

O

o O O O O

O

Muito Importante

O

o O O O

O

O
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Antes do nascimento do(a) seu(ua) primeiro(a) filho{a) quantos automoéveis existiam em seu domicilio? *

O

ONON®

Antes do nascimento do(a) seu(ua) primeiro(a) filho(a), gual era o meio de transporte utilizado com maior
frequéncia para a realizagio dos seus deslocamentos (ex.: ir ao trabalho e/ou escola)? *

O

Onibus

Metrd

Biciclata

A pé

ONORONONONG

Qual era o grau de importancia que vocé atribuia ao meio de transporte escolhido na questao anterior? *

Seguranga

Tempo da
deslocamento

Contorto /
Convenidncia

Custo

Flexibilidade
no
deslocameanto

CQualidade do
sistemna de
transporte
plblico

Questbes
ambientais
(e polugao
do ar,
CONSUMo
eneargélico,
ruida)

Menhum autbmdvel

1 automdvel

2 automaveis

Automdval (Carona)

Molocicleta

3 automdveis ou mais

Automdvel (Dirginda)

Sem importincia

O O

> O O 0O

O

Pouca impordncia

O
O

O
O

O

O

O

Indifarenta

O

o O O 0 O

Impartanta

O

o O O 0O O

Muito Importanie

O

o O O O

O
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3 - Questionario atual relacionado ao periodo APOS o nascimento do(a) seu(ua) PRIMEIRO(A)
FILHO(A)

1.  Apds o nascimento do(a) seu(ua) primeiro(a) filho(a) o niumero de suas ATIVIDADES diarias (compromissos)
mudou? *

O Mao

Sim, o nimero de atividades didrias aumentou alguns dias durante a samana
Sim, o nimero de atividades didrias diminuiu alguns dias durante a samana
Sim, o nimero de atividades didrias aumentou todos os dias durante a semana

Sim, o nimero de atividades diarias diminuiu todos os dias durante a semana

OHONONO

2 Apods o nascimento do(a) seu(ua) primeiro(a) filho(a) houve alteragdao no nimero de DESLOCAMENTOS para
a realizacao das suas atividades diarias? *

(O nao

Sim, o ndmero de deslocamentos aumeniou alguns dias durante a semana
Sim, o nimero de deslocamentos diminuiu alguns dias durante a semana
Sim, o nimero de deslocamentos aumentou todos os dias durante a semana

Sim, o nimero de deslocamentos diminuiu todos os dias durante a semana

SEERCEE

3. O nascimento do(a) seu(ua) primeiro(a) filho(a) influenciou na sua escolha do meio de transporte utilizado
atualmente? *

4. Ao considerar os deslocamentos feitos com seu(ua) filho(a) (ex.: levar a escola, ao médico pediatra,
atividades esportivas, etc.) qual o principal meio de transporte utilizado? *
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5.

Ao considerar os deslocamentos feitos com seu(ua) filho(a) (ex.: levar a escola, ao médico pediatra,
atividades esportivas), voceé usaria outro meio de transporte, diferente do utilizado na questao anterior? *

O
O
O

Sim

Sim, mas teria que fazer adaptagdes nas minhas atividades didrias (compromissos) com relagao a horario,
localizagio, elc.

Nao

Apos o nascimento do(a) seu{ua) primeiro(a) filho(a) vocé continuou trabalhando? *

O

ONONONONORONG.

Sim, voltei a rabalhar normalmente

Sim, voltei a rabalhar normalmente, mas mudei de amprego

Parei de trabalhar temporariamenta para cuidar das obrigagbes domésticas elou dola) filhala)

Parei de rabalhar definitivamente para cuidar das obrigagbes domésticas edou do(a) filho(a)

Mao, perdi 0 mau emprego

Mao trabalhava antes da gravidez, mas trabalho agora

Mao rabalhava antes da gravidez e lemporafamenta culdo das obrigacbes doméslicas alou dola) ilhola)

Mao trabalhava antes da gravidez e cuido das obrigagbes domésticas elou dofa) filhoja)

Apos o nascimento do(a) seu(ua) primeiro(a) filho(a) houve mudanca de residéncia? (Mais de uma opgio
pode ser selecionada) *

U

C 0000000

MNao houve mudanga de residéncia

Saiu ou voliou para a casa dos pais

Para uma residéncia mais adequada ao filhola)

Saiu do aluguel para o imdvel proprio

Para melhor acessibilidade ao transporte pablico

Para estar mais préximo do trabalho

Para estar mais préximo da escola dofa) filho(a)

Mudei de cidade ou estado

Oustro |
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Possui companheiro(a) ou conjuge morando no mesmo domicilio? *

O) sim

4 - Informacdes sobre seu companheiro(a) ou cénjuge relacionadas ao nascimento do(a)
seu(ua) Primeiro(a) Filho(a)

1. Apods o nascimento do(a) seu{ua) primeiro(a) filho(a) a agenda de ATIVIDADES diarias (compromissos) do(a)
seu(ua) companheiro(a) ou conjuge mudou? *

Yy

u MNao

Sim, o ndmero de atividades didrias deleja) aumentou alguns dias durante a semana
Sim, o nimero de atividades didrias dele(a) diminuiu alguns dias durante a semana

Sim, o nimero de atividades didrias dele(a) aumentou todos os dias durante a semana

ONORNONO

Sim, o nimero de atividades didriaz dele(a) diminuiu odos o8 dias durante a samana

Sim, o ndmero de deslocamentos dele{a) aumentou em alguns dias durante a semana

Wt
O
O Sim, o nimero de deslocamentos delefa) diminuiu em alguns dias durante a semana
G Sim, o nimero de deslocamentos dele(a) aumentou todos os dias durante a semana
Ty

. Sim, o nimero de deslocamentos delefa) diminuiu todos os dias durante a semana

3. O nascimento do(a) primeiro(a) filho(a) influenciou seu(ua) companheiro(a) ou conjuge na escolha do meio
de transporte utilizado atualmente? *

4. Apos o nascimento do(a) primeiro(a) filho{a) seu(ua) companheiro{a) ou conjuge mudou o meio de transporte
utilizado? *

O sm
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5. Apos o nascimento do(a) seu(ua) primeiro(a) filho(a) seu(ua) companheiro(a) ou conjuge continuou
trabalhando? *

Sim, ele{a) voltou a trabalhar nonmalmenta

Sim, ele{a) voltou a trabalhar normalmenta, mas mudou de emprego

Ele(a) parou de trabalhar temporariamente para cuidar das obrigagtes domésticas e/ou dola) filnofa)
Ele(a) parou de trabalhar definiivamente para cuidar das obrigacbes domésticas alou dofa) ilha(a)
Mao, ele(a) perdeu o emprago

Eleja) nao trabalhava antes da gravidez, mas trabalha agora

Ele(a) ndo trabalhava antes da gravidez & temporariamente cuida das obrigagbes domésticas edou do(a) filha(a)

ONONORONONONORG

Ele(a) ndo trabalhava anlas da gravidez & cuida das abrigaches domésticas a/ou dola) filhola)

6. Apos o nascimento do(a) seu{ua) primeiro(a) filho(a) houve mudanca de residéncia do(a) seu(ua)
companheiro(a) ou conjuge? (Mais de uma opgio pode ser selecionada) ©

D Maa houve mudanga de residéncia

Ele(a) saiu ou vollou para a casa dos pais

Ele(a) mudou para uma residéncia mais adequada ao filho(a)
Ele(a) mudou para sair do aluguel para o imdvel proprio

Ele(a) mudou para melhorar a acessibilidade ao ransporte plblico
Ele{a) mudou para estar mais praximo do trabalho

Ele{a) mudou para estar mais proximo da escola do(a) filhola)

Ele{a) mudou de cidade ou estado

O 000000

Outro |

» Redirection to final page of Online Pesquisa (alerar)
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