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RESUMO

O objetivo da presente comunicagéo técnica € avaliar a reagdo de diferentes grupos da comunidade universitaria
de um dos campi da Universidade de Sdo Paulo a iniciativa de realizagdo de um “Dia Sem Automovel no Campus .
A partir das respostas de uma amostra de 503 frequentadores regulares do campus de S8o Carlos, obtidas por meio
de um questionario online, testou-se a hipdtese de associacdo entre as mesmas e a vinculacdo institucional dos
respondentes (alunos de graduacdo e poés-graduacédo, servidores docentes e técnico-administrativos). Apesar da
acdo ter sido avaliada como positiva por 72% dos respondentes, que a classificaram como 6tima ou boa, apenas
um terco defende que deveria ser realizada com maior frequéncia. Além disso, parece apresentar pouco impacto
nos habitos de deslocamento dos usudrios, visto que somente 25% (com destaque para 0s pds-graduandos) se
sentiram motivados a mudar o seu meio de transporte do automével para um modo sustentavel.

1. INTRODUCAO

Problemas de mobilidade e transportes estdo entre os temas chave do conceito de
sustentabilidade que vém recebendo atencao especial das instituicbes de ensino superior em
todo 0 mundo. Isto se deve, em parte, ao seu papel como importante polo gerador de viagens
(Portugal, 2012) que afeta a area urbana em que se insere, sobretudo o seu entorno (Balsas,
2003; Parra, 2006; Oliveira, 2015; Stein e Rodrigues da Silva, 2018). Para diversos
pesquisadores (como Shannon et al., 2006; Miralles-Guasch e Domene, 2010; Limanond et al.,
2011; Kamruzzaman et al., 2011; Delmelle e Delmelle, 2012; Zhou, 2012), a preocupagao com
a mobilidade e sua sustentabilidade deve necessariamente fazer parte da formacdo dos
estudantes universitarios de hoje porque muitos deles serdo 0s responsaveis por importantes
decisdes relativas ao tema no futuro.

Como observado por Kerr et al. (2010), embora existam beneficios ambientais e de salde ao
utilizar um meio de transporte sustentavel, uma parcela de individuos ainda escolhe veiculos
particulares para suas viagens diarias ao trabalho ou local de estudo. Com isso, devido ao fato
de o automovel ter a ele associadas consequéncias negativas para o ambiente, ha um declinio
na qualidade dos espagos urbanos, vinculado ao mesmo tempo a problemas de mobilidade
(Ferreira e Silva, 2008). Portanto, com o objetivo de reduzir estes problemas, estdo sendo
implementadas novas politicas de transporte, que visam promover os padrdes de mobilidade
sustentavel. As propostas para a reducdo de emissdes de poluentes nas cidades brasileiras
revelam, no entanto, segundo Ferreira e Boareto (2013), uma abordagem que busca solucfes
exclusivamente para melhoria de gestdo de transito e nos veiculos privados individuais, dando
pouca atencdo a medidas que priorizem o transporte publico e o transporte ndo motorizado. A
pratica da mobilidade sustentavel é mais complexa do que isso e deve se basear no equilibrio
do uso de diferentes modos de transportes e na mudanca comportamental dos usuarios.

Em vista disso, uma particularidade dos estudos envolvendo a teméatica da mobilidade nos
campi universitarios € a grande quantidade de relatos de iniciativas para mudar o
comportamento de frequentadores dos campi em relagao aos seus padrées de deslocamento, por
meio das mais variadas estratégias (VTPI, 2015). O tema vem sendo explorado também no
Brasil (Parra, 2006; Goldner et al., 2011; Stein, 2013; Marins et al., 2015; Oliveira, 2015; Tan,
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2018; Lima e Machado, 2019). Dentre os exemplos brasileiros, o campus de S&o Carlos da
Universidade de Séo Paulo (USP) merece destaque.

O campus da USP em S&o Carlos conta com duas areas geograficamente separadas (denominadas
Area 1 e Area 2), distantes cerca de 5 quildmetros uma da outra. A primeira delas dista apenas
cerca de 1600 metros do centro da cidade, é de facil acesso pelos modos a pé, bicicleta, transporte
publico e automdvel, e recebe regularmente em torno de 80% dos 9.500 usuarios do campus
(USP, 2020). Ja a Area 2 é menos acessivel do que a Area 1, por estar localizada em uma regiao
mais periférica da cidade. A elevada acessibilidade da Area 1, no entanto, ndo resulta
necessariamente em uma reparticdo modal balanceada, na qual apenas 0s usuarios que residem
mais distante se valem de modos motorizados particulares. Ao contrario, 0 nmero de automaéveis
acessando as duas Areas do campus vem crescendo continuamente.

Embora se beneficie pelo fato de estar em uma cidade média, onde os problemas de transito
ainda néo sdo tdo intensos e/ou complexos quanto em cidades maiores, a forte presenca do
automovel no campus sempre pressionou 0s gestores a adotarem medidas para minimizar o
impacto deste modo nos espagos de uso comum. Isso explica porque nas primeiras trés ou
quatro décadas de existéncia do campus (dos anos 1950 aos anos 1990) a principal medida de
gestdo da mobilidade era essencialmente a criacdo de areas de estacionamento, seja ao longo
das vias internas, seja em bolsGes criados exclusivamente para este propdsito.

No final da década de 1990, no entanto, os espa¢os disponiveis para criacdo de estacionamentos
ja ndo eram mais suficientes para o atendimento da ainda crescente demanda por vagas. Neste
momento, comecaram a ser implantadas medidas de gestdo de demanda, como a criacdo de
bolsdes privativos de estacionamento. Esta medida, obviamente bastante criticada pelos grupos
ndo atendidos, a certa altura também se mostrou insuficiente para resolver o problema de forma
definitiva. Os gestores do campus resolveram entdo adotar outra postura, passando a estimular
mudangas na escolha modal por meio de melhorias nas condicdes internas para circulacdo dos
pedestres. Apesar de facilitar os deslocamentos internos a pé, a melhor infraestrutura néo
produziu efeitos visiveis de reducdo no nimero de veiculos automotores em busca de vagas de
estacionamento no campus. Ao contrario, a demanda por vagas seguiu aumentando.

Cientes da necessidade de ac¢bes de planejamento mais incisivas e eficazes, os administradores
do campus apoiaram, desde o inicio da década de 2010, a realizacdo de estudos (Stein, 2013, e
Oliveira, 2015) que culminaram com a elaboracéo e aprovacdo, em fins de 2015, de um Plano
de Mobilidade Sustentavel para o campus. A sua implantagdo, no entanto, ndo avangou como
originalmente previsto. Apds um periodo de relativo esquecimento do tema, provavelmente por
conta das dificuldades financeiras pelas quais passou a USP no passado recente, no ano de 2019
a administragcdo do campus voltou a trabalhar na implantacdo do plano aprovado. Uma das
acdes executadas em 2019 foi o “Dia sem automovel no Campus”
(http://www.saocarlos.usp.br/mobilidade-sustentavel-dia-sem-automovel-no-campus/), que foi
logo em seguida acompanhado de consulta a comunidade, por meio de um questionario online,
com o objetivo de avaliar a iniciativa. Esta avaliacdo é crucial para determinar a efetividade da
medida e seu potencial para promover uma eventual migracéo dos respondentes para modos de
transportes mais sustentaveis.

A andlise de resultados selecionados desta consulta a frequentadores regulares do campus
constitui o foco desta comunicagéo técnica, que tem por objetivo avaliar a reagdo de diferentes
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grupos da comunidade universitaria do campus S&o Carlos da USP a iniciativa de realizacdo de
um “Dia Sem Automovel”. ApOs esta breve introducdo, o documento detalha o método
empregado para a andlise proposta, seguido da apresentacdo e discussao de resultados e das
principais conclus@es desta avaliacdo preliminar da consulta aos usuarios.

2. METODOLOGIA

Para atingir o objetivo proposto para esta comunicago técnica, que consiste em avaliar a reacéo
de diferentes grupos da comunidade universitaria de um campus da Universidade de Sao Paulo
a iniciativa de realiza¢do de um “Dia Sem Automdvel no Campus ”, foi conduzida uma analise
das respostas de uma amostra de frequentadores regulares do campus, obtidas por meio de um
questionario online. O questionario foi disponibilizado para toda a comunidade de usuérios do
campus da USP em Sdo Carlos pouco tempo apds a iniciativa, em outubro de 2019, e
permaneceu disponivel para receber respostas por cerca de trés semanas. Além de uma
caracterizacdo geral dos respondentes, o banco de dados resultante contém informacoes a
respeito de modo de transporte principal e a opinido dos usuérios sobre a iniciativa.

Do banco de dados obtido foram selecionadas trés perguntas para este estudo, as duas primeiras
com cinco respostas possiveis cada uma e a terceira com quatro alternativas, conforme
detalhado na secdo de resultados. A primeira pergunta avaliava a participacdo dos usuarios
(“Vocé participou do dia sem automovel em nosso campus?”), a segunda registrava a opiniao
a respeito da iniciativa (“O que vocé achou do dia sem automdvel?”) e a terceira buscava
caracterizar a influéncia que a acéo teve sobre o cotidiano dos respondentes (“Como vocé
classifica a influéncia deste tipo de acdo no seu cotidiano?”).

As 503 respostas validas obtidas totalizam pouco mais de 5% da populacéo total do campus,
amostra de tamanho razoavel para a obtencdo de estimativas da percepcédo geral, apesar de ndo
constituir uma amostra aleatéria (dado que o preenchimento do questionario era voluntario).
Para testar a hipotese de uma possivel associacdo entre as respostas fornecidas e a vinculacdo
institucional dos respondentes (alunos de graduacdo, alunos de pds-graduacdo, servidores
docentes e servidores técnico-administrativos) foi utilizado o teste de independéncia qui-
quadrado, que € bastante utilizado para comparar proporcfes e avaliar a associa¢do entre
variaveis categoricas (Agresti, 2007). A hipotese nula (Ho) é de que as variaveis ndo estdo
associadas e a hipotese alternativa € de que as variaveis sdo dependentes. Quando ndo ocorre
independéncia é natural que as frequéncias observadas sejam substancialmente diferentes das
frequéncias esperadas (cuja estimativa é feita conforme a Equacdo 1, a partir de tabelas de
contingéncia que contenham os valores observados das varidveis estudadas).

Liotal *Ctotal
E — tota 1
Total ( )

em que E: frequéncia esperada;

Liotai: SOMa das contagens observadas na linha;
Ciotal: SOmMa das contagens observadas na coluna;
Total: soma de todas as contagens observadas.

De posse dos valores observados e dos valores estimados, calcula-se o valor de qui-quadrado
(pela Equacao 2) e seu respectivo p-valor, o que pode ser feito inclusive em planilhas eletronicas
(como foi feito neste estudo). A partir do nivel de confianca adotado (no caso deste estudo, de
95%) e dos graus de liberdade associados as tabelas de contingéncia pode-se encontrar 0s
valores limites de qui-quadrado (y?). Por fim, comparando-se os valores calculados com os
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valores tedricos, é possivel aceitar ou rejeitar a hipdtese nula de independéncia entre as
variaveis.

2 _ 5 (Observado—Esperado)? ?)

X

Esperado

em que ¥*: qui-quadrado;
Observado: valores correspondentes aos coletados; e
Esperado: valores correspondentes aos esperados (E da Equacéo 1).

Estando as variaveis associadas, 0 teste SPR (Standardized Pearson Residuals, calculado
conforme a Equacéo 3) permite identificar o grau de dependéncia entre as mesmas e qual afeta
mais a natureza da evidéncia encontrada com o teste qui-quadrado. O residuo padronizado é a
razdo da diferenca entre a contagem observada e a contagem esperada pelo desvio padrdo da
contagem esperada no teste de qui-quadrado. Se o valor do residuo ajustado exceder o valor
dois (ou mais precisamente 1,96), € significativamente maior do que seria esperado se a hipotese
nula fosse verdadeira, com um nivel de significancia de 0,05. Isso indica que as células
contribuem muito para o valor do qui-quadrado e ndo se ajustam a Ho.

_ Observado — Esperado
SPR = \/ B do -(1 _ Lotal . Ctotal (3)
(Esperado -(1 - Total (- Total )
em que SPR: Standardized Pearson Residuals;

Liotai: SOMa das contagens observadas na linha;
Crotal: SOmMa das contagens observadas na coluna;
Total: soma de todas as contagens observadas.

3. RESULTADOS

Para caracterizacdo da percepcao de quatro diferentes grupos da comunidade universitaria
(alunos de graduacdo, alunos de pds-graduacdo, servidores docentes e servidores técnico-
administrativos) do campus de Sdo Carlos da USP frente a iniciativa de um “Dia Sem
Automovel no Campus” foram analisadas as respostas obtidas por meio de questionario online
as trés perguntas selecionadas (descritas na secdo 2 e reproduzidas nas Tabelas 1, 2 e 3). Estas
tabelas de dados categdricos contém os valores observados e esperados, bem como os resultados
do teste SPR, de alunos e servidores que participaram do “Dia Sem Automoével no Campus”,
qual a sua opinido a respeito da iniciativa e que influéncia teve a acdo sobre o cotidiano dos
respondentes.

Os valores totais (absolutos e relativos) para cada resposta estdo sempre representados na
coluna da direita de cada uma das trés tabelas. Com estes valores é possivel estimar a proporcao
de respostas relativas a populacdo total considerada. No caso da primeira pergunta, por
exemplo, pouco mais de 50% (26% + 25%) dos respondentes declararam ter participado do
“Dia Sem Automovel no Campus”. Quanto a opinido a respeito da iniciativa, apenas 8%
declararam ser péssima e 19% se disseram indiferentes, o que resulta em mais de 70% de
aprovacdo (em alguma medida). Ja sobre a influéncia que a acdo teve no cotidiano dos
respondentes, 25% (20% + 5%) dos mesmos se declararam motivados, em alguma medida, a
mudar os habitos de deslocamento.

A margem de erro no caso destas estimativas totais seria da ordem de +4%. Quando se examina
as proporcdes de respondentes em cada um dos grupos considerados, no entanto, a adeséo dos
respondentes a pesquisa foi bastante distinta, o que se traduz em margens de erro (e respectivos
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intervalos de confianca) diferentes: para os cerca de 4900 alunos de graduacéo é de +10%, para
os cerca de 3000 alunos de pds-graduacdo é de +10%, para os cerca de 550 servidores docentes é
de +9% e para os cerca de 1050 servidores técnico-administrativos é de +6%.

A verificagdo de associagdo entre as varidveis consideradas (ver Tabelas 1, 2 e 3), realizada
com o teste qui-quadrado, levou a rejeicdo da hipotese nula para um valor de o = 95%, o0 que
sugere dependéncia entre as varidveis. Sendo assim, realizou-se o teste SPR, em que valores
em maddulo superiores a 1,96 (obtido a partir do nivel de significancia de 95%) representam as
variaveis que mais contribuem para a rejeicdo da hipotese nula. Estes valores aparecem em
destaque nas Tabelas 1, 2 e 3.

Tabela 1: Dados amostrais observados, valores esperados e resultados do teste SPR
(Standardized Pearson Residuals) relativos a pergunta “Vocé participou do Dia Sem Automével
em nosso Campus?”

Grupos
Respostas Possiveis Calculos . ) . Servidor Servidor Total
Graduacdo Pds-Graduagdo Nl
docente  técnico/adm.
Nio, ndo me senti Observados 24 19 47 127 217 (43%)
motivado/me causaria  Esperados 44 43 41 90
transtorno SPR -4,4% -5,4* 15 6,7
N30, nio tive Observados 14 7 5 3 29 (6%)
conhecimento sobrea  Esperados 6 6 5 12
campanha SPR 3,0% 0,6 -0,2 -3,6*
Sim, mas n&o sou Observados 48 47 12 22 129 (26%)
usuario de automével na  Esperados 26 25 24 54
rotina SPR 5,6 5,5* -3,2* -6,5*
Sim, me organizei para Observados 15 26 30 57 128 (25%)
vir com outros modos de  Esperados 26 25 24 53
transporte SPR -2,7* 0,2 1,6 08
Total Observados 101 99 94 209 503

* Evidéncia de associac¢do para um nivel de significancia de 0,05.

Em relacdo a adesdo a iniciativa (Tabela 1), os resultados do teste SPR apresentaram valor em
modulo acima de 1,96 (portanto estatisticamente significativo) para as respostas de varios
grupos (inclusive todas dos alunos de graduacdo), o que sugere associacao entre as variaveis
consideradas. Vale a pena inclusive destacar, neste caso, que este foi o Gnico dos 4 grupos que
teve participacdo observada no “Dia Sem Automovel” abaixo do esperado: foram observados
apenas 15 respondentes quando seriam esperados 26, se ndo houvesse associagdo entre as
variaveis. Dentre os alunos de graduacdo que participaram, mas que nao eram usuarios de
automovel na sua rotina, a situagdo foi oposta: na auséncia de associagdo seriam esperados 26,
mas foram observados 48.
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Tabela 2: Dados amostrais observados, valores esperados e resultados do teste SPR
(Standardized Pearson Residuals) relativos a pergunta “O que vocé achou do Dia Sem
Automovel?”

Grupos
Respostas possiveis Calculos . ) . Servidor  Servidor Total
Graduagdo POs-Graduagao e tacnicofadm,
L _ Observados 42 48 27 49 166 (33%)
0
Otlmg iniciativa, devepa_ser Esperados 33 33 31 69
realizada com frequéncia
SPR 2,1* 3,7* -1,0 -3,8*
Boa iniciativa, seria melhor ~ Observados 29 29 - 31 110 (22%)
tivesse sido divulgado com Esperados 22 22 21 46
antecedéncia SPR 19 2 0* 0.1 3.0%
Boa iniciativa, mas so deve ~ Observados : 6 14 61 87 (17%)
mesmo ser realizada Esperados 17 17 16 36
ocasionalmente SPR -3.4* -3.3* 07 5.0%
Observados 21 11 15 51 98 (19%)
0
Indiferente Esperados 20 19 18 41
SPR 0,4 -2,3* -1,0 2,3*
o Observados 3 5 17 17 42 (8%)
P(;assma iniciativa, por causa Esperados 8 8 8 17 0
0s transtornos que causou
SPR -2,2* -1,3 3,8* -0,1
Total Observados 101 99 94 209 503

* Evidéncia de associacdo para um nivel de significancia de 0,05.

Tabela 3: Dados amostrais observados, valores esperados e resultados do teste SPR
(Standardized Pearson Residuals) relativos a pergunta “Como vocé classifica a influéncia deste
tipo de agdo no seu cotidiano?”

Grupos
Respostas Possiveis Caélculos . ) . Servidor  Servidor Total
Graduagdo  Pos-Graduagao docente técnico/adm.
Motivou-me a mudar meus . OPservados / 3 8 26 (5%)
habitos de deslocamento de  Esperados 5 5 5 11
forma mais radical SPR 09 11 16 11
Motivou-me a mudar meus ~ Observados 16 30 13 4l 100 (20%)
habitos de deslocamento Esperados 20 20 19 42
esporadicamente SPR 11 2.9% 1,6 0,1
Fez-me refletir sobre meus ~ Observados 22 26 27 84 159 (32%)
habitos de deslocamento, mas Esperados 32 31 30 66
nao me motivou a mudar SPR 2.4% 13 07 3,5%
Observados 56 40 46 76 218 (43%)
A0 1 1 0
Nao influenciou em Esperados 44 43 41 01
absolutamente nada
SPR 2,7* -0,7 1,2 -2,7*
Total Observados 101 99 94 209 503

* Evidéncia de associagdo para um nivel de significancia de 0,05.
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Os grupos que mais contribuem para a rejeicdo da hipdtese nula quando avaliada qual a opinido
dos usuarios a respeito da iniciativa (Tabela 2), séo os alunos de pds-graduacao e os servidores
técnico-administrativos. Neste caso, deve ser destacada uma clara aprovacdo da iniciativa por
parte dos alunos e uma rejeicéo significativa por parte dos servidores técnico-administrativos
quando se examina as respostas que avaliaram a iniciativa como étima.

4. CONCLUSAO

Os resultados apresentados nesta comunicacdo técnica, cujo objetivo consistia em analisar
como diferentes grupos da comunidade universitaria do campus da Universidade de Sdo Paulo
em Sao Carlos reagiram a realizagdo de um “Dia Sem Automovel no Campus ”, permitiram obter
algumas conclusdes que merecem destaque. A analise foi feita a partir da manifestagédo dos
usudrios a respeito da iniciativa proposta, com base na sua efetiva participacdo, na sua opinido
em relacdo & mesma e na sua possivel influéncia no cotidiano dos respondentes. Os dados
coletados por meio de formulario online foram tratados sem maiores dificuldades, 0 que permite
constatar que a iniciativa pode ser aplicada facilmente em outros locais.

Com a anélise realizada constatou-se que uma parcela importante dos respondentes nao
participou do “Dia Sem Automével”. E 0 caso dos servidores técnico-administrativos, sobretudo
por ndo se sentirem motivados ou por causa dos transtornos que isso lhes causaria. Entre 0s
alunos de graduacdo e de pos-graduacdo, uma parcela acima do esperado declarou ter
participado da iniciativa, mas estes ja ndo possuiam o automovel como meio de transporte
rotineiro. Curiosamente, ao se analisar a opinido dos servidores técnicos-administrativos a
respeito da iniciativa, observou-se que um grupo expressivo a classificou como boa, mas que
sO deveria ser realizada ocasionalmente. Por outro lado, os resultados globais indicam, neste
caso, uma aprovacdo da iniciativa por parte dos alunos de graduacdo e de pds-graduacao, que
classificaram de forma expressiva a proposta como 6tima. Esta percepcao dos alunos de pés-
graduacdo vai além, como se pode perceber pela motivacdo em mudar seus habitos de
deslocamento, ainda que esporadicamente, observada ao se analisar a influéncia que a iniciativa
teve no cotidiano das pessoas. Neste caso, o destaque negativo vai para o fato de que 43% dos
respondentes alegaram que a agdo ndo influenciou seus hébitos de deslocamento. Além disso,
para outros 32% a iniciativa os fez refletir sobre estes habitos, mas ndo os motivou a muda-los
(com destaque para os servidores técnicos-administrativos).

Em resumo, apesar da acdo ter sido avaliada como positiva por 72% dos respondentes, que a
classificaram como 6tima ou boa, apenas um terco defende que deveria ser realizada com maior
frequéncia. Além disso, parece apresentar pouco impacto nos habitos de deslocamento dos
usuarios, visto que somente 25% (com destaque para 0s pos-graduandos) se sentiram motivados
a mudar o seu meio de transporte do automével para um modo sustentavel.
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