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RESUMO

O uso excessivo de veiculos motorizados individuais ¢, atualmente, o maior responsavel por uma série de
problemas relacionados & mobilidade urbana. O conceito de gerenciamento da mobilidade busca reduzir tais efeitos
negativos através do incentivo ao uso de formas mais sustentaveis de transporte (bicicletas, transporte publico,
caronas, fretados e viagens a pé). Este estudo teve como objetivo investigar estratégias que promovam a
mobilidade sustentavel a comunidade universitiria. Portanto, a fim de identificar padrdes de viagens,
comportamentos e a suscetibilidade dos usudrios em aderirem as intervengdes estudadas, foi realizada a aplicacdo
de um questionario on-line. Com base nos resultados obtidos, trés estratégias de incentivo a migragdo modal foram
identificadas: (1) fornecimento de fretados ou linhas especiais para o campus em pontos estratégicos, (2)
desenvolvimento de um aplicativo de carona interno e (3) implantagdo de um programa de incentivo através do
acumulo de pontos para descontos ao consumir em estabelecimentos do campus.

ABSTRACT

The excessive use of single occupant vehicles (SOVs) has become a key reason for urban mobility issues. The
concept of transport planning seeks to reduce such negative effects by encouraging the use of more sustainable
mode choices (e.g. cycling, public transportation, carpooling, walking). This study aimed to investigate strategies
that would encourage sustainable mobility at a university environment. Therefore, in order to identify patterns of
travel, behavior, and the susceptibility of users to respond to the studied interventions, an online survey was carried
out. According to the results, three main strategies were identified: (1) shuttle service or special bus lines to the
university campus at strategic locations, (2) the development of an exclusive carpool mobile application specific
to university members, and (3) a marketing encouragement program in which alternative transport users receive
points that would be converted into ‘on campus’ discounts, rewarding their sustainable behavior.

1. INTRODUCAO

As cidades sdo espagos destinados ao convivio e & permanéncia de pessoas e podem ser
classificadas como organismos dindmicos devido as alteracdes sofridas ao longo dos anos
quanto a sua estrutura espacial, sendo o transporte um dos elementos chave destas
transformagdes. Durante muito tempo, a expansao e planejamento urbano manteve como foco
o suprimento de uma demanda prevista, em que se via como solu¢do o desenvolvimento da
infraestrutura viaria (PARRA, 2006). A grande problematica por tras deste modelo ¢ a limitagao
do espaco geografico disponivel frente ao crescimento populacional exponencial, gerando
diversos problemas, como congestionamentos, problemas relacionados a saude, ocupagdo
excessiva do espaco e impactos ambientais.

O Gerenciamento da Mobilidade surge da necessidade de solucionar estes problemas e
proporcionar melhor acessibilidade a bens e servicos e qualidade de vida a populacdo através
da aplica¢do de estratégias que visam a utilizagdo eficaz dos modos de transportes (REIS,
2011). Estes conceitos e estratégias de gestdo possuem grande potencial de transformar o
planejamento urbano atual, especialmente quando aplicados aos Polos Geradores de Viagens
(PGV). Segundo o DENATRAN/FGV (2001), os PGVs sdo empreendimentos de grande porte
que atraem ou produzem grande niimero de viagens, formando centralidades e causando
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impactos negativos na circulagdo vidria de seu entorno. Por este motivo, do ponto de vista de
planejamento e operagdes de transporte, estes polos exigem um tratamento diferenciado.

Os campi universitarios sdo considerados grandes PGVs que impactam diretamente a cidade a
qual se inserem. Como as Institui¢des de Ensino Superior (IES) sdo importantes locais de
transformacdo, lideres mundiais em pesquisa, inovagdo e educagdo, e veiculos de mudanga
social, elas sdo lugares-chave para abordar questdes globais e fomentar acdes progressistas as
geracdes atuais e futuras, como a promoc¢do do desenvolvimento sustentdvel (FERREIRA;
SILVA, 2012). Segundo Balsas (2003), estas instituigdes representam um microcosmo da
sociedade, um lugar em que normas e comportamentos sao concebidos, representando, assim,
um cenario para a exploragao de iniciativas voltadas a redu¢do da dependéncia automobilistica.
Por isso, a realizacdo de estudos voltados a estes microcosmos ¢ imprescindivel para o
planejamento de transportes e desenvolvimento sustentavel da sociedade atual. Com este
intuito, o objetivo deste estudo ¢ investigar e identificar quais estratégias poderiam ser aplicadas
em um contexto universitario afim de promover a utilizacdo de opg¢des de transportes mais
sustentaveis e possivel migracdo para tais modos por parte de ndo-usudrios.

1.1 GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE

O Gerenciamento da Mobilidade se da através de estratégias baseadas na organizacao,
promog¢do e informacgdo. Estas s3o influenciadas e implementadas de acordo com as
necessidades de cada cidade estudada, por isso, seus objetivos, politicas, aplicagdes e agdes sao
variaveis. Apesar disso, existem algumas medidas que sdo mais populares, como a
implementagdo de sistemas de viagens compartilhadas (caronas), a melhoria da qualidade dos
modos sustentaveis, a implementagdo de sistemas de compartilhamento de bicicletas publicas,
a promog¢ao do trabalho e ensino a distancia, a gestdo do estacionamento, a adequagdo de
solugdes de acalmia de trafego, reducdo de ruido urbano e o desenvolvimento de sistemas
multimodais (FERREIRA, 2002; CASTRO, 2006; PARRA, 2006; FIADEIRO, 2008).

A gestdo da mobilidade iniciou-se nos Estados Unidos em meados dos anos 70 e ficou
conhecida como o Gerenciamento da Demanda por Viagens (Travel Demand Management —
TDM). O foco do programa esta mais voltado para a alteracdo da demanda por viagens do que
para a oferta de infraestrutura viaria. Portanto, TDM pode ser definido como o pacote de
estratégias de planejamento, incentivos e desincentivos que visam estimular o uso de

transportes alternativos ao invés de transportes ocupados somente pelo motorista (BALSAS,
2003).

Segundo Ferguson (1995), os principios que regem o TDM sdo:
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Desestimular o uso de automoveis para
reduzir o congestionamento.

Tornar mais eficiente a demanda de
viagens para diminuir o trafego.
Melhorar as alternativas de transporte e
motivar o transporte mais sustentavel.
Realizar campanhas de marketing para
incentivar mudangas comportamentais.

Interatividade entre a mobilidade
urbana e suburbana.

Melhorar o habitat das diferentes
comunidades.

Reduzir a emissdo de poluentes para
melhorar a qualidade do ar.

Incentivar a aderéncia aos programas
de TDM, desenvolvendo estratégias
seguras.
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Um movimento semelhante ao TDM surgiu na Europa na década de 90, que ficou conhecido
como Gerenciamento da Mobilidade (Mobility Management — MM) (SILVA; RAMOS;
BENTO, 2009). Este baseia-se no encorajamento de mudancas de atitudes e comportamentos
dos usuarios quanto ao uso de modalidades sustentaveis de transporte e envolve estratégias de
cooperagdo entre atores-chave. Estas estratégias concentram-se no dominio da educagdo,
informagdo, planejamento da mobilidade e transportes, coordenagdo e comunicacdo e
marketing (FIADEIRO, 2008; SILVA, 2009; REAL, 2008).

Ja na Australia Ocidental, foram desenvolvidos programas de marketing que visavam uma
mudanga voluntéria de padroes de viagens por parte dos residentes, com o intuito de reduzirem
os congestionamentos na cidade de Perth através do incentivo a opgdes de transporte mais
sustentdveis. O programa desenvolvido ficou conhecido como TravelSmart e este foi
responsavel por oferecer uma nova abordagem ao planejamento de transportes, combatendo o
crescente congestionamento em grandes centros urbanos através de pesquisas aprofundadas
para a coleta de evidéncias (valor publico), desenvolvimento de campanhas para apoio
comunitério e conscientizagdo da populacao (JAMES, 2002).

1.2 Gerenciamento da Mobilidade em Campi Universitarios

Em termos do gerenciamento da mobilidade voltado a um PGV, como os campi universitarios,
os principios e estratégias passam a depender de caracteristicas especificas. Algumas destas sdo
as necessidades dos usudrios, os padroes de deslocamento e seus pontos de origem-destino,
fatores estes que variam de universidade para universidade. Muitas das estratégias discutidas
anteriormente também podem ser aplicadas ao contexto universitario, porém com a adig¢do de
programas de incentivo especificos para esta comunidade, como o Campus Transport
Management (CTM) e Unlimited Access Programs (UPASS).

O CTM ¢é um programa criado nos Estados Unidos que refere-se a um programa com estratégias
que visam a redu¢@o de viagens para colégios e campi universitarios. No ambito deste programa
foi criado o projeto de passes de acesso ilimitado (UPASS) como medida de incentivo a
utilizagdo dos transportes publicos. Neste projeto, as universidades oferecem a seus estudantes
e, em alguns casos, aos funciondrios, passes de transporte gratuitos ou com consideraveis
descontos para incentivar a utilizagao do sistema de transporte publico (STEIN, 2013). Alguns
dos projetos contidos neste programa sao financiados com o dinheiro arrecadado da cobranca
de estacionamento nos proprios campi (VTPI, 2012).

Segundo Parra (2006), as estratégias mais utilizadas para o gerenciamento da mobilidade em
campi universitarios podem ser classificadas em cinco categorias: alternativas ao uso de veiculo
individual, medidas de moderagdo de trafego, incentivo a realizagao de viagens compartilhadas,
alteracdes voltadas ao trabalho e medidas de conscientizagao.

2. MUDANCA COMPORTAMENTAL

Muitos dos fatores que determinam a utilizacdo de carros encontram-se no dominio da
psicologia, incluindo atitudes, dependéncias e formagao de habitos (LOUKOPOULOS, 2005).
Loukopoulos (2005) ainda explica a teoria do comportamento planejado (Theory of Planned
Behaviour — TPB), em que a motiva¢cdo de um comportamento, como dirigir um automovel,
estd associada a uma atitude em relagdo a este comportamento, que ¢ definido como o
julgamento de pessoas proximas e da sociedade quanto ao comportamento em si, ou seja, o
desejo do individuo de cumprir ou desafiar uma norma pré-estabelecida. Uma abordagem que
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tem sido bastante utilizada para instigar a mudanga de comportamento de uma comunidade ¢ o
Modelo Transteérico de Mudanga Comportamental (MTMC).

Este modelo foi desenvolvido por Prochaska e DiClemente (1982), inicialmente, com o intuito
de fornecer a psicologia uma ferramenta que possibilitasse analisar a pré-disposi¢do de um
grupo de fumantes para que deixassem de fumar sem a influéncia de terceiros, terapias ou
sociedade. Este método parte do pressuposto de que o processo de mudanga comportamental
se divide em diferentes estagios até que um habito seja consolidado, uma vez que uma mudanca
de comportamento ndo ocorre em curto prazo (GRAU, 2015). Para os pesquisadores
desenvolvedores, os estagios sdo escalas que ajudam na avaliagdo do individuo quanto ao seu
interesse em mudar de comportamento (STEIN, 2013).

O modelo desenvolvido inicialmente englobava alteracdes no comportamento voltados a area
da satide. Na area de Engenharia de Transportes, este modelo foi adaptado e utilizado
pioneiramente por Crawford et al. (2001) por ser util para pesquisas de planejamento de
transportes e desenvolvimento de politicas publicas. O modelo de estdgios de mudanca
comportamental ajuda a identificar grupos-alvo para estratégias especificas, a0 mesmo tempo
que promove o entendimento de como a transi¢ao para modos ativos ocorreria para a populacio
universitaria (SHANNON et al., 2006). Sdo quatro os estagios que compdem este modelo: Pré-
contempla¢do, Contemplacdo, Estagio de a¢do e Estagio de manutencao.

O MTMC j4 foi utilizado em diversos campi universitarios com o intuito de compreender a
potencialidade de mudanca comportamental da comunidade académica em relagdo aos modos
de transportes ativos. Um destes estudos foi o de Shannon et al. (2006), que analisou o potencial
de mudanga de estudantes e funcionarios quanto a escolha de modais na University of Western
Australia (UWA). Alguns outros estudos que utilizaram esta abordagem foram realizados no
Brasil, como o de Stein (2013) aplicado a populagdo académica da Universidade de Sao Paulo
(USP - Sao Carlos) e o de Grau (2015) realizado na Universidade Federal de Sao Carlos
(UFSCAR).

3. METODOLOGIA

Para atingir o objetivo de pesquisa foi realizada a aplicacdo de um questiondrio online a
comunidade de uma Universidade da cidade de Campinas, SP, composta por estudantes
(graduacdo e pos-graduacdo), docentes e funciondrios (administrativos, limpeza, atendimento).
O levantamento destas informagdes possibilitou compreender e identificar os padrdes de
viagens dos usudrios, assim como, as barreiras e motivagdes que afetam suas decisdes quanto
uma possivel migracdo modal. A partir destes dados, estratégias foram estudadas e
desenvolvidas para melhoria da mobilidade no campus.

O instrumento de pesquisa utilizado neste estudo foi baseado no modelo de questionario
originalmente desenvolvido para a obtengdo dos padrdes de viagens de funcionarios em locais
de trabalho para a realizagdo do programa TravelSmart, do Departamento de Meio Ambiente e
Conservacao (DEC) e Departamento de Transportes (DoT) do Governo da Australia Ocidental
(Government of Western Australia) (JAMES, 2002). Este foi adaptado para a realidade de um
campus universitario, que € o caso do atual objeto de estudo, e baseado também na adaptagdo
realizada por Peolla Stein (2013).
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O questiondrio foi composto por trés categorias: (1) Descritivas (dados demograficos), (2)
Comportamentais, (3) Preferenciais. As duas primeiras sdo compostas por questdes fechadas,
exceto as questdes que se referem a percepcdo do usudrio. As informagdes descritivas ou
demograficas referem-se ao perfil do usudrio, como sua faixa etaria, género e vinculagdo a
instituicdo. Ja as informagdes comportamentais referem-se aos padrdoes de deslocamento de
cada usuario, como os modos de transporte mais utilizados para seus deslocamentos pendulares,
horarios que costumam frequentar o campus (entrada e saida), suas preferéncias por
determinadas portarias de acesso, se costumam dar carona para colegas, entre outros aspectos
pertinentes a problematica. Quanto as informagdes preferenciais ¢ onde espera-se obter as
percepcoes e preferéncias dos usudrios, a fim de compreender os fatores que os influenciariam
a mudar o seu comportamento. Para estas questdes, a escala de Likert foi utilizada. Esta consiste
em um numero de afirmagdes, em que o respondente terd que conceder o seu grau de
concordancia em uma escala de 5 pontos (RICHARDSON, 1995). Sendo 1-Discordo
Totalmente, 2-Discordo Parcialmente, 3-Sem Opinido, 4-Concordo Parcialmente, 5-Concordo
Totalmente.

Para a analise dos dados obtidos foi utilizada a teoria do MTMC de Crawford et al. (2001)
aplicada a transportes, em que os estdgios de acdo e manutengdo foram combinados,
classificando os respondentes em trés estagios, sendo:

e Pré-contemplados: Respondentes cujo modo principal de transporte ¢ o automoével e
que nao cogitam a possibilidade de migra¢ao de modal.

e Contemplados: Respondentes cujo modo de transporte principal é o automovel, porém,
também utilizam demais modos eventualmente. Os integrantes deste grupo sdo,
geralmente, conscientes e preocupados com as consequéncias de seu comportamento
atual, passando a refletir sobre uma possivel mudanga.

o Ativos (ag¢do)/manuteng¢do): Respondentes que ndo utilizam o automdvel como
transporte principal, ao invés, se locomovem por modos alternativos, como carona,
fretados, Onibus, bicicleta ou a pé.

4. RESULTADOS E DISCUSSOES

Nesta se¢@o serdo apresentados os resultados obtidos a partir da analise do questionario aplicado
entre os dias 15 e 30 de outubro de 2018. Este periodo foi caracterizado por atividades regulares
no campus, sem nenhuma situagdo atipica, e por situagdes climaticas amenas, ou seja, sem
condi¢des extremas de chuva ou calor que pudessem afetar a frequéncia dos usudrios ao
campus. O questionario on-line foi respondido por uma populagdo de 150 pessoas, dentre estas
estdo estudantes de graduacdo, poés-graduacdo, docentes e funcionarios que frequentam a
Universidade regularmente. Apos a realizacdo de uma triagem inicial, 149 das 150 respostas
obtidas foram consideradas validas. Para fim de andlise os respondentes foram classificados em
dois grupos: usuarios de transportes individuais (carro € moto) e usuarios de transportes
alternativos (carona, fretado, 6nibus, a pé).
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4.1 Caracteriza¢ao da Amostra

Distribuicao da Amostra Género
1.34% 470% 336% 0.67% 55.70%
Graduacao [ Femini
42.95% eminino
P6s-Graduagao
) ) Masculino
Funcionarios Docentes
90.60%
Funcionarios Outros Prefiro nao dizer
1.34% Faixa Etaria
2.68% | -0-67%
2.68% \
‘ Menos de 18 anos
14.09% De 18 a 24 anos

De 25 a 30 anos
De 31 a 39 anos
78.52% = De 40 a 49 anos
De 50 a 59 anos

Figura 1: Caracterizagdo geral dos respondentes.

A Figura 1 apresenta os graficos referentes a caracterizacdo dos respondentes. Como pode-se
notar, maior parte da amostra ¢ composta por estudantes de graduagao (90,60%), o que reflete
a realidade do campus. Desta forma, a amostra estudada representa o grupo para o qual a
aplicagdo de medidas seria mais significativa, gerando maiores impactos. Como o maior grupo
¢ o de estudantes de graduacao, era de se esperar que a amostra fosse composta em sua maioria
por jovens de 18 a 24 anos, como apresentado no grafico (78,52%). Observa-se também que a
percentagem de mulheres e homens que representam o universo universitario ¢ similar.

4.2 Distribuicdo Modal

Diversas caracteristicas pessoais e de deslocamento influenciam o modo pelo qual os individuos
se locomovem, como a distancia a ser percorrida, o acesso a determinados veiculos, seguranca,
entre outros. Por isso, ¢ imprescindivel ter o conhecimento da distribui¢do modal dos usuarios.
Esta informag¢do ndo auxilia somente na identificagdo de suas escolhas, mas também indica
quais modos de transportes devem ser levados em consideracdo na elaboragdo de estratégias
que visam a mobilidade sustentavel. A Figura 2 mostra os principais modos utilizados para o
deslocamento até o campus por cada grupo estudado.

anpet



anpet

|/
33° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET — 1 |

Balneario Camboriud-SC, 10 de Novembro a 14 de Novembro de 2019 [ — 33ANPET
g Qorgrssnce Fesuta

Balneario Camboriii-SC

TOTAL I I
Funcionarios Outros |
Funcionarios Docentes | —
Pos-Graduagao |
Graduacdo | I
0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Carro-Condutor mApé
m Carona (s6 deixa e ndo estaciona) Carona (utiliza o estacionamento)
m Fretado (Onibus ou Van) = Moto

m Onibus (Municipal e Intermunicipal)
Figura 2: Divisao modal dos respondentes por grupo.

Percebe-se que 55,7% da amostra total desloca-se por veiculo individual somente com
motorista, demonstrando uma dependéncia automobilistica por parte dos usudrios. Se for
considerado o maior grupo analisado (estudantes de graduagdo), nota-se ainda que 55,56% da
amostra utiliza carros, seguido por 11,11% que utiliza fretado e 10.37% que opta pelo modo
carona.

Através dos dados levantados, foi possivel observar ainda que a escolha do modal estd
diretamente relacionada ao acesso ou posse de automoveis. Por exemplo, na Figura 3, para o
grupo de funcionérios-outros, em que a maioria dos respondentes utiliza transporte publico,
nota-se que 33,33% destes respondentes ndo possuem carro, moto € nem bicicleta, sendo este
o grupo em que a falta de acesso a veiculos foi o mais notavel. O mesmo raciocinio pode ser
aplicado aos demais grupos, onde a posse ou acesso ao carro ¢ maior, assim como a utilizagdo
do carro como transporte principal para deslocamento.

Funcionarios Outros [N
Funcionarios Docentes [N e
Pos-Graduacdo [NEEGEGEGEGEEEEEEN—
Graduacio |
0% 20% 40% 60% 80% 100%

mCarro mMoto mBicicleta = Nenhum

Figura 3: Posse ou acesso para utiliza¢ao dos veiculos indicados.

4.3 Potencial de Mudanca Comportamental

Ao aplicar a teoria do Modelo Transteérico de Mudangca Comportamental adaptada por
Crawford (2001) a amostra, obteve-se o grafico apresentado na Figura 4. Este mostra que maior
parte dos usuarios entrevistados se encontra no estagio de manutencdo (43,62% dos
respondentes), ou seja, sdo usudrios que ndo utilizam o automdvel ou moto como modo
principal para deslocamento e que devem ser incentivados a continuarem usando modos mais
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sustentaveis. Destaca-se também que 10,07% da amostra encontra-se no estidgio de
contemplacdo, ou seja, estes reconhecem os beneficios que a mudanga traria, possuem interesse,
porém ainda enxergam algumas barreiras que os impedem de concretizar esta mudanga.

8.72%
37.58%
Pré-Contemplados
Contemplados
Ativos/Manuten¢ao
43.62% Nao foi possivel obter

10.07%

Figura 4: Estagios de mudanga comportamental da amostra.

Do total de 149 respondentes que participaram da pesquisa, 26,8% afirmaram que mudariam
de modal. Na Tabela 1, ¢ possivel observar qual o modo atual utilizado pelos usuarios
(individual ou alternativo) e para qual modo eles estariam dispostos a migrar. Vale ressaltar
que, no questionario, um mesmo usuario poderia assinalar mais de uma opc¢ao de modal, assim
foi possivel levar em consideragdo a aceitacdo dos demais modos por estes usuarios.

Tabela 1: Modo de transporte atual e para qual op¢cdo mudariam (estudantes de funciondrios).

MODO PARA O QUAL MUDARIAM

MODO ATUAL A pé Carona Carro Fretado Moto Onibus Bicicleta
MODOS ALTERNATIVOS
(A pé, Carona, Fretado,
Onibus) 1 5 12 0 7 8 6
% total que mudaria de
modo 2.5 12.5 30 0 17.5 20 15
MODOS INDIVIDUAIS
(Carro e Moto) 2 9 0 7 2 4 8
% total que mudaria de
modo 5 22.5 0 17.5 5 10 20
TOTAL 3 14 12 7 9 12 14
% total da amostra 2.0 9.4 8.1 4.7 6.0 8.1 9.4

Nota-se através dos dados levantados que os usuarios de transportes individuais demonstraram
maior interesse pelo modo carona (22,5%), bicicleta (20%) e fretado (17,5%). Portanto, os
resultados demonstram que os usudrios de carros € motos que consideram mudar de modal
provavelmente sdo conscientes € preocupados com as consequéncias do seu comportamento
atual, pois, em sua maioria, optariam por transportes mais sustentaveis.

Por outro lado, os valores destacados em vermelho referem-se aos usudrios de transportes
sustentdveis que consideram migrar para transportes motorizados individuais. Houve um
interesse consideravel por parte destes usuarios em migrar para o carro ou moto. Segundo os
dados levantados, 30% dos usuarios de transportes alternativos que consideram mudar de modo
veem O carro como uma op¢ao mais atrativa. A segunda opcdo considerada por estes foi a
motocicleta (17,5%). Apesar de demonstrarem interesse por modos individuais, os usudrios de
transportes sustentaveis também considerariam migrar para 6nibus (20%), bicicleta (15%) e
carona (12,5%). Portanto, levando em consideracdo o total da amostra, os modos sustentaveis
que obtiveram maior destaque foram a carona (9,4%), a bicicleta (9,4%) e o Onibus (8,1%).
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Enquanto que 8,1% dos respondentes e atuais usudrios de modos alternativos considerariam
migrar para o automoével.

4.4 Percepcao do usuario — Razdes, Barreiras, Motivacoes e Estratégias

A fim de compreender a percepgdo dos respondentes, foi solicitado que expressassem seu grau
de concordancia (1- Discordo Totalmente e 5 — Concordo Totalmente) a determinadas
afirmacdes relacionadas as razdes, barreiras, motivagdes e estratégias que os levaram a escolher
o modo atual de transporte. A Tabela 2 mostra a média das respostas dos usudrios de transportes
individuais motorizados e alternativos de acordo com a ordem de importancia identificada.

Tabela 2: Razdes que contribuiram para escolha de modal.

Razdes Transportes Razdes Transportes
individuais alternativos

Tempo/velocidade de viagem 4.68 Baixo custo 3.98
Independéncia e flexibilidade 4.63 Unica opgao disponivel 391
Conforto 4.58 Facil acesso 3.65
Longa distancia 433 Conforto 3.35
Facil acesso a carro ou moto 4.11 Seguranca 3.18
Transporte publico ineficiente 3.54 Eficiéncia 3.09
Seguranca 3.51 Sustentabilidade 2.86
Conforto climatico 3.49 Mais saudavel 2.53
Custo 2.58 Tempo de viagem 2.54

Condi¢des climaticas 2.31

Nota-se que para os usudrios de transportes individuais, o principal motivo de sua escolha ¢ a
velocidade de deslocamento que o transporte individual proporciona. Logo em seguida,
independéncia e flexibilidade foram avaliadas como sendo um dos fatores mais importante para
tal escolha. Ja para os usudrios de transportes alternativos, as razdes que os levaram a optar por
esta opcdo estdo relacionadas ao baixo custo, a falta de opcao e/ou acesso a algum outro modo
e o facil acesso a Onibus, carona, bicicleta ou pé.

Além das razdes que influenciam a decisdo do usuario, também foram analisadas as barreiras
que impedem os usudrios de transportes motorizados individuais a optarem por um modal mais
sustentavel. Na Tabela 3 ¢ possivel observar as principais barreiras estudadas.

Tabela 3: Barreiras que impedem usuarios de modos individuais a migrarem
para modos alternativos.

Barreiras Modos
Individuais

(n=84)
Veiculo individual mais rapido 4.79
Tempo de viagem mais longo para dnibus, bicicleta ou a pé. 4.46
Inflexibilidade de horarios do transporte publico 4.45
Inseguranca ao se deslocar de bicicleta, 6nibus ou a pé a noite 4.04
Acesso a estacionamento gratuito no campus 3.93
Necessidade de carregar materias durante deslocamento 3.83
Baixa frequéncia do transporte piiblico 3.80
Transporte publico de baixa qualidade 3.67
Acesso a veiculo proprio (carro ou moto) 3.57
Desconforto devido a condi¢des climaticas 342
Inflexibilidade de horarios ao fornecer/receber caronas 3.42
Nao conhece quem mora perto para caronas 3.36
Medo de ser assaltado ao se deslocar de transporte ptblico 3.33
Necessidade de se deslocar durante intervalos de expediente 3.15
Falta de ciclovias para o campus 293
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Falta de acesso a linhas de 6nibus que vao para o campus perto de casa 2.88
Falta de vestidrios no campus 2.64
Esforgo fisico para se deslocar por modos alternativos 2.49
Falta de estacionamento para bicicletas no campus 2.36
Falta de aceitagdo social ao se deslocar de bicicleta 1.25

Os primeiros fatores que mais influenciam na decisdo destes usudrios estdo, de certa forma,
conectados. Estes sdo a velocidade e o tempo de deslocamento envolvidos ao depender de
transportes alternativos. Segundo estes respondentes, demoraria muito para ir de Onibus,
bicicleta ou a pé até a faculdade, por isso, o carro ou moto se tornam op¢des mais atrativas.
Outro fator apontado em terceiro lugar como uma das barreiras para a migracao de modal foi a
inflexibilidade de horarios para quem depende de transporte publico. Para estes usudrios, como
demonstrado anteriormente, a liberdade e flexibilidade fornecida pelos veiculos individuais foi
apontada como a segunda maior razdo pela escolha do atual modo de transporte. Por isso, as
maiores barreiras a serem superadas para estimular a mudanca modal s3o a velocidade/tempo
de deslocamento e inflexibilidade de horarios de op¢des mais sustentaveis.

Pode-se observar na Tabela 4 algumas motivacdes que colaboram para uma melhor
compreensdo da percep¢do do usuario. O primeiro fator em destaque € o reconhecimento dos
usudrios tanto de transportes individuais como alternativos sobre os beneficios da utilizagao de
transportes ativos (bicicleta, dnibus, a pé, carona) para a saide e meio ambiente. Outro fator
identificado ainda foi a insatisfacdo dos condutores de veiculos individuais ao procurar vagas
no estacionamento, seguido de transporte publico eficiente e interesse na pratica de atividades
fisicas.

Tabela 4: Motivagdes a mudanca de modal para usuarios de modos alternativos e

individuais.
Motivacgoes Modos Modos Total

Individuais Alternativos

(ll=84) (Il=65) (n=1 49)

Beneficios ao meio ambiente e a satde 4.6 4.4 4.5
Evitar a procura de vagas no estacionamento 43 N/A 43
Transporte publico eficiente 39 4.4 4.1
Oportunidade de praticar mais atividades fisicas 3.8 43 4.0
Oportunidade de economizar 3.6 4.1 39
Fonte de informagdes para planejamento de viagens 3.7 4.1 39
Acesso a informagdes quanto ao dnibus interno (horarios, 3.8 39
maior frequéncia em horarios de pico, pontos) 3.8
Facil acesso a ciclovias 32 34 33
Nao gosta de dirigir 2.1 N/A 2.1

A partir da avaliagdo dos respondentes quanto a classificagdo de estratégias especificas que os

incentive a mudar ou continuar se deslocando por modos de transportes sustentaveis foi feito

um levantamento das trés estratégias mais populares. De acordo com a Tabela 5, para ambos

os grupos analisados, trés possiveis solu¢des apresentadas foram destacadas:

1. Implantagdo de dnibus ou vans fretados e/ou linhas especiais com destino ao Campus I da
universidade estudada para alunos e funcionarios em pontos estratégicos (maior demanda).

2. Campanha de incentivo através do actimulo de pontos para usudrios de transportes
sustentaveis, em que estes poderiam ser convertidos em descontos para serem consumidos
exclusivamente no campus (ex: praca de alimentacdo, grafica, papelaria, etc.)
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3. Desenvolvimento de um aplicativo interno de caronas (exclusivo), que conectasse pessoas
com o mesmo interesse de acordo com seu ponto de origem. Assim, facilitando encontrar
pessoas compativeis para dar ou receber carona.

Observa-se ainda que as estratégias voltadas ao incentivo do uso de bicicleta ndo obtiveram

muita popularidade entre os usuarios de transportes motorizados individuais. Ja os usuarios de

transportes sustentaveis, demonstraram um posicionamento mais aberto a mudangas.

Tabela 5: Estratégias de intervencao por grupo.

Estratégias Modos Modos Total
Individuais Alternativos (n=149)
(n=84) (n=65)
Fretados e/ou linhas especiais em pontos estratégicos 4.2 44 43
Aplicativo de carona exclusivo para usudrios do campus 4.2 4.2 4.2
Programa de incentivo com aciimulo de pontos para descontos 4.1 44 4.2
Integragdo entre bicicleta e 6nibus no campus 4.0 4.0 4.0
Acesso gratuito a estagdes de compartilhamento de bicicleta
dentro do campus 3.5 3.9 3.7
Estacionamento especiais para bicicletas (lockers) 33 3.8 3.5
Taxa de estacionamento para veiculos somente com condutor 33 N/A 33
Onibus noturno para os arredores do campus 33 N/A 33
Vestidrios no campus 2.6 3.8 32

5. CONSIDERACOES FINAIS

De acordo com os resultados encontrados, conclui-se que trés estratégias sdo mais pertinentes
a comunidade estudada. Estas sdo: (1) o fornecimento de fretados ou linhas especiais para a
universidade em pontos estratégicos da cidade; (2) o desenvolvimento de um aplicativo interno
de carona; (3) programa de incentivo ao uso de transportes sustentaveis através do acimulo de
pontos para consumo exclusivo no campus.

Os resultados obtidos nesta pesquisa mostram que os respondentes investigados manifestaram
interesse em mudar de modo de transporte (26,8%). Dentre estas pessoas, 22,5% dos usudrios
de automdvel manifestaram interesse em mudar para o modo carona, sendo este o modo que
despertou maior interesse entre estes respondentes. Outros 20% manifestaram interesse em
mudar para o modo bicicleta e 17,5% para o fretado. Apesar destes dados positivos encontrados
por parte dos usudrios suscetiveis a mudanca, as estratégias voltadas ao ciclismo como meio de
transporte obtiveram, de modo geral, um posicionamento mais neutro segundo os usuérios de
veiculos individuais. Se for considerado ainda a distribuigdo modal atual da amostra, nota-se
que os modos carona e fretado sdo os mais populares entre estudantes de graduacao quando se
trata de opg¢des sustentaveis.

Ao analisar o potencial de mudanga comportamental ¢ possivel observar ainda que 53,7% dos
usudrios encontram-se atualmente nos estidgios contemplados e ativos-manutengdo. Esta
parcela refere-se aos usudrios mais propensos & mudarem para modos sustentaveis com
adequagdes, campanhas e incentivos. Ja os respondentes que se encontram no grupo de pré-
contemplados (37,58%), representam os usuarios de maior resisténcia 8 mudanca de modo por
conta do hébito existente. Porém, a partir das estratégias investigadas foi possivel constatar o
interesse dos membros deste grupo (usuarios de modos individuais) em utilizar outros possiveis
modos que ndo estdo disponiveis atualmente, mas que com implantacdes e incentivos viessem
a encorajar uma possivel migracdo. A pesquisa também indicou que existe interesse de atuais
usudrios de transportes alternativos em migrar para op¢des ndo sustentaveis, o que prova a
importancia de medidas e incentivos aos membros que se encontram no estagio de manutengao.
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Portanto, o estudo constatou que as maiores barreiras a serem superadas para que a migragao
modal seja efetiva s@o a da velocidade/tempo de deslocamento e inflexibilidade de horarios. No
entanto, notou-se a popularidade de modos como carona e fretados entre a populagdo mais
jovem, modos estes que possibilitam um deslocamento em menor tempo se comparado aos
demais transportes alternativos. Por isso, a implantacdo das trés estratégias estudadas em
conjunto incentivaria a mudanga de modal e a criagdo de novos hébitos. Assim, ao facilitar o
acesso a estes modos e beneficiar tal mudanga de comportamento por um sistema de
recompensas, novos habitos de deslocamento seriam consolidados. Apds implementagao,
recomenda-se o monitoramento da mobilidade sustentdvel através da aplicagdo de novos
questionarios ap6s dois anos, a fim de acompanhar se as metas e os objetivos estdo sendo
atendidos.
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