






  

de 15 perguntas, a pesquisa compreende três aspectos de quem responde: características 

pessoais, como idade, gênero e vinculação com a USP; características do acesso ao campus, 

como horários, portarias de acesso e modo de transporte utilizado. Por fim, aqueles que 

relataram terem sido vítima de violência foram solicitados que respondessem a respeito das 

ocorrências sofridas. A descrição das perguntas feitas e as variáveis associadas às mesmas 

estão na Tabela 1, sendo que as mais relevantes para essa análise estão destacadas em cinza. 

 

Foram registradas 1.238 respostas, dentre as quais 244 foram consideradas válidas para o 

propósito desse estudo. Uma resposta válida deveria obrigatoriamente conter as seguintes 

informações: origem do deslocamento (georreferenciado), modo de transporte até o campus, 

percepção de segurança e se o respondente havia sido ou não vítima de violência. Entre todas 

as respostas, 259 respondentes declararam já terem sido vítimas de violência e detalharam 242 

ocorrências de violência. 

 

Por se tratar de um banco de dados com múltiplas dimensões, os estudos possíveis são 

inúmeros. As seguintes análises, apesar de não tratadas aqui, podem ser exploradas: relação 

entre localização da insegurança e localização das ocorrências de violência; relação entre 

modo do acesso e portaria de destino; análise do comportamento dos que relataram ocorrência 

em função da natureza da ofensa, forma de coerção, etc; distribuição das ocorrências ao longo 

do dia e entre os dias da semana; entre outros. Para esse trabalho, foram escolhidas as 

variáveis que se relacionam com a segurança e sua percepção, bem como a distribuição desses 

eventos nas rotas até o campus, para caracterizar a escolha entre modos motorizados 

individuais e os modos não motorizados ou coletivos. 

 

O questionário oferecia, para a pergunta referente a variável Modo (de transporte), sete 

opções: A pé; Bicicleta; Carro - Motorista; Carro - Passageiro; Motocicleta; Ônibus da USP; 

e Ônibus Urbano. Era possível responder mais de uma vez, caso mais de um modo fosse 

utilizado. Nos resultados foram observadas 19 combinações de respostas em grupos de 1, 2 ou 

3 modos para o mesmo usuário. A fim de permitir a análise proposta foi necessário agrupar 

essas combinações em 2 grupos. O primeiro, Não motorizados, reúne os respondentes que 

declararam utilizar exclusivamente modos não motorizados (A pé e Bicicleta), ou coletivos 

(Ônibus da USP e Ônibus Urbano), incluindo qualquer combinação desses. Já o segundo, 

Motorizados individuais, reúne os que relataram usar, em pelo menos uma ocasião, algum dos 

modos motorizados individuais (Carro - Motorista; Carro - Passageiro e Motocicleta), 

qualquer combinação entre eles, ou com modos não motorizados. 

 

Por fim, a análise principal desse artigo trata da mineração de dados. Foi utilizado o software 

minerador de dados IBM SPSS Statistics, e a sua ferramenta de árvores de decisão. Neste 

trabalho foi utilizado o algoritmo CART (Breiman et al., 1984). Para isso o estudo considerou 

dois tipos de variáveis: a primeira caracteriza a rota até o campus através da sobreposição dos 

dados das ocorrências de violência e dos relatos de insegurança. O primeiro passo para 

caracterização das rotas foi o georreferenciamento dos pontos descritos nas questões 6, 9 e 12 

da Tabela 1. A partir dos pontos declarados como origem dos deslocamentos, foram traçadas 

as rotas até a portaria mais próxima, pelo algoritmo do caminho mínimo do SIG TransCAD. 

Com as rotas traçadas, as densidades de relatos de insegurança e ocorrência de violência 

(variáveis que descrevem o caminho até o campus) foram calculadas dividindo o número de 

ocorrências/relatos ao longo da rota pelo seu comprimento. Já o segundo conjunto de 

variáveis caracteriza o indivíduo, a partir das variáveis Percepção (de segurança), Vítima (de 



  

violência ou não), Vinculação (com a Universidade) e Gênero. Dessa forma, duas árvores 

foram criadas, de acordo com as especificações e algoritmos de crescimento mostrados na 

Tabela 2. Os resultados estão mostrados no item 4. 

 

Tabela 1: Questões da pesquisa realizada, em 2016, com usuários do campus da USP São Carlos, 

e variáveis utilizadas na análise 

# Questão Variável 

1 Gênero (Feminino ou Masculino) Gênero 

2 
Idade (menos de 18 anos; de 18 a 24 anos; de 25 a 30 anos; de 31 a 39 

anos; de 40 a 49 anos; de 50 a 59 anos; ou 60 anos ou mais) 
Idade 

3 
Vinculação com a USP (Aluno de graduação; Aluno de pós-graduação; 

Servidor docente; Servidor técnico administrativo; ou Outro/visitante) 
Vinculação 

4 
Desde que ano você frequenta regularmente o campus da USP em São 

Carlos? 
Ano 

5 
Você inicia seus deslocamentos DIÁRIOS para o campus na própria 

cidade de São Carlos? 
SãoCarlos 

6 

Por favor, informe a LOCAL DE INÍCIO mais frequente de seus 

deslocamentos diários para o campus (pode ser a residência, local de 

trabalho, etc.) 

Origem 

7 
Você já foi vítima de algum tipo de violência em seus deslocamentos para 

acessar o campus da USP (roubo, agressão, assédio sexual, etc.)? 
Vítima 

8* Informar:  

 8.1* Dia da semana OcDia 

 8.2* Horário aproximado OcHorario 

 8.3* Estava a caminho do/da OcDestino 

 8.4* Objetos roubados/ Natureza da ocorrência OcNatureza 

 8.5* Número de pessoas em sua companhia OcCompanhia 

 8.6* Número de assaltantes OcAssaltantes 

 8.7* Forma de coerção OcCoercao 

9* 

Se possível, informe detalhes das ocorrências relatadas 

acima (principalmente quando e onde ocorreram), utilizando o espaço 

disponível no questionário. 

OcLocal 

10* A(s) ocorrência(s) foi(foram) comunicada(s) à Polícia? BO 

11 
Qual a sua percepção de segurança DENTRO do campus? (Seguro; 

Relativamente seguro; Inseguro ou Totalmente inseguro) 
Percepção 

12 
Informe, no espaço disponível no questionário, se existem locais no 

ENTORNO do campus onde você se sente inseguro.  
LocalInseg 

13 
Ao longo da semana, você entra e sai do campus todos os dias 

aproximadamente no mesmo horário e pela mesma portaria? 
Acesso 

14** Informar:  

 14.1** Horário de entrada EntHorario 

 14.2** Modo de transporte Modo 

 14.3** Portaria/ portão de entrada EntPort 

 14.4** Horário de saída SaiHorario 

 14.5** Portaria/ portão de saída SaiPort 

15 

Obrigado por sua colaboração. Se tiver alguma sugestão ou crítica que 

deseje compartilhar conosco, por favor, utilize o espaço disponível no 

questionário para fazê-lo. 

Aberto 

*As perguntas 8, 9 e 10 foram mostradas apenas aos respondentes que declararam “Sim” na pergunta número 7. 

**Para os que responderam “Sim” à pergunta 14, era necessário responder a questão 14 apenas uma vez. Aos 

que responderam “Não” à pergunta 13, a questão 14 poderia ser preenchida mais de uma vez. 



  

Tabela 2: Resumo das especificações e resultados para as árvores de decisão consideradas 

    

Escolha modal e 

Percepção de segurança 

(Figura 4) 

Escolha modal e 

Ocorrência de violência 

(Figura 5) 

E
sp

ec
if

ic
aç

õ
es

 

Algoritmo da árvore CART CART 

Variável dependente Modo Modo 

Variáveis independentes 

Distância, 

InsegurançaKM, 

OcorrênciasKM 

Distância, 

InsegurançaKM, 

OcorrênciasKM, 

Vinculação, Gênero, 

Vítima, Percepção 

Máxima profundidade 2 2 

Mínimo de casos no nó pai 50 50 

Mínimo de casos no nó filho 25  25 

 Critério de separação e parada 
Aprimoramento mínimo 

0,0001 

Aprimoramento mínimo 

0,0001 

R
es

u
lt

ad
o

s Variáveis independentes 

incluídas 

InsegurançaKM, 

Distância, OcorrênciasKM 

Vinculação, 

InsegurançaKM  

Número de nós 7 5 

Número de nós terminais 4 3 

Profundidade (níveis) 2 2 

 

4.  RESULTADOS 

A Figura 1 mostra as origens de deslocamento declaradas pelos respondentes e os modos 

utilizados para acesso ao campus. É possível observar que a utilização de modos motorizados 

se torna mais frequente em regiões mais distantes das portarias de acesso. A Figura 2 detalha 

a localização das ocorrências de violência detalhadas na pesquisa, sendo que as maiores 

concentrações de violência foram reportadas nas proximidades dos portões B e E. A Figura 3 

mostra os locais onde o sentimento de insegurança foi reportado. Os locais onde havia grande 

incidência de violência também foram identificados como pontos de insegurança, entretanto 

pontos com menor ocorrência de crime também foram percebidos como inseguros (por 

exemplo a portaria A). As origens mostradas na Figura 1 foram associadas à portaria mais 

próxima, e o menor caminho foi determinado utilizando o pacote de SIG TransCAD. As 

características da rota foram calculadas fazendo a sobreposição dos caminhos gerados a partir 

da Figura 1, com as informações disponíveis nas Figuras 2 e 3.  

 

A Figura 4 mostra a árvore de decisão que detalha a escolha modal para diferentes 

características da rota do usuário até a área principal do campus da USP-São Carlos. O 

primeiro nível (nós 1 e 2) separa os usuários que percorriam rotas com baixa percepção de 

insegurança (nó 1) e os que passavam por rotas percebidas como altamente inseguras (nó 2). 

É possível observar que a participação de modos não motorizados foi maior nas rotas 

percebidas como inseguras (90% no nó 2 vs. 47% no nó 1). O segundo nível (nós 3 a 6) 

mostra que para rotas com baixa sensação de insegurança (nó 1) a variável mais relevante 

para a escolha modal foi a distância até a universidade. Já para rotas com alta insegurança (nó 

2), o algoritmo CART identificou como variável mais relevante a densidade de ocorrências no 

caminho. Assim, a primeira observação que pôde ser feita no segundo nível foi a maior 

presença de modos motorizados em rotas mais longas (nó 4), conforme era esperado. Além 

disso, os nós 5 e 6 mostram que, nas rotas onde casos de violência foram mais densamente 

reportados, a presença de pedestres e ciclistas era maior. 



  

 
Figura 1: Distribuição das origens do deslocamento, com respectiva escolha modal nas 

viagens até a área principal do campus da USP-São Carlos (2016) 

 
Figura 2: Distribuição das ocorrências de violência reportadas no entorno da área principal 

do campus da USP-São Carlos (2016) 



  

 
Figura 3: Distribuição dos relatos de insegurança reportados no entorno da área principal do 

campus da USP-São Carlos (2016) 

 

A Figura 5 mostra uma segunda árvore de decisão que, conforme especificado na Tabela 2, 

considerou simultaneamente as variáveis relacionadas ao indivíduo, e à sua rota mais curta até 

o campus. O nó raiz é idêntico ao da Figura 4, por se tratar da mesma amostra. Assim, a 

árvore mostrada na Figura 5 coloca como variável mais relevante para a escolha modal a 

vinculação do respondente com a universidade, que separa o primeiro nível em dois nós (1 e 

2). O nó 1 mostra que a participação de modos motorizados era predominante (94%) entre os 

servidores docentes e técnico-administrativos. Em contrapartida, entre os alunos de 

graduação, pós-graduação e outros usuários do campus, os modos motorizados representavam 

apenas 19% das respostas. O segundo nível detalha, para os estudantes (nó 2), como a escolha 

modal se comporta para diferentes densidades de relatos de insegurança na rota. O nó 3 

mostra que, entre os estudantes cujas rotas até a universidade apresentam baixa percepção de 

insegurança, 68% dos respondentes declararam usar modos não motorizados. No entanto, o nó 

4 mostra que, entre aqueles cujas rotas possuem alta densidade de relatos de insegurança, o 

uso de modos não motorizados é ainda maior (93%). 

 



  

 
Figura 4: Árvore de decisão para a variável Modo (de transporte), a partir de características 

da rota, como densidade de violência ou relatos de insegurança no caminho até o campus 

principal da USP-São Carlos 

 

5.  CONSIDERAÇÕES FINAIS 

Ao analisar os resultados mostrados neste artigo, a principal observação, em relação às rotas 

até a universidade, é que a escolha modal se mostrou mais sensível à densidade dos relatos de 

insegurança que à distância a ser percorrida. Em um segundo nível, o algoritmo CART 

mostrou que o comprimento da rota era relevante para escolha modal quando a percepção de 

insegurança era pequena. Entretanto, nas rotas percebidas como inseguras, a densidade de 

casos reportados de violência era mais relevante para a escolha do modo. Analisando essa 

distribuição foi possível observar que os modos não motorizados estavam mais presentes em 

rotas percebidas como mais inseguras; mais próximas do campus e também nas rotas onde 

haviam sido reportados mais casos de violência.  

 

 



  

 
Figura 5: Árvore de decisão para a variável Modo (de transporte), a partir das variáveis 

Vinculação com a universidade e densidade de insegurança no caminho até o campus 

principal da USP-São Carlos 

 

Indo além, ao analisar a amostra comparando dados do indivíduo (gênero, vinculação com a 

universidade, percepção de segurança e se o respondente havia sido vítima ou não de 

violência), com as características da rota, a única resposta do usuário que se mostrou relevante 

foi a vinculação com a universidade. Foi observado que a participação de modos motorizados 

entre servidores docentes e técnico administrativos era de 94%, enquanto apenas 19% dos 

alunos de graduação e pós-graduação declararam usar modos motorizados. Esse resultado 

pode ser reflexo do acesso ao veículo motorizado individual, que, em geral, não é tão comum 

entre estudantes quanto é entre servidores. Feita essa consideração, a segunda variável mais 

relevante para a escolha modal foi a densidade de relatos de insegurança na rota. Os modos 

não motorizados estavam mais presentes nas rotas percebidas como inseguras.  

 

Uma vez que não faz sentido supor que alta incidência de violência seja a causa para viagens 

a pé, só se pode assumir o contrário, o que corrobora a hipótese inicial de que os usuários de 



  

modos não motorizados se sentem e estão mais expostos à possíveis ocorrências de violência. 

Sendo assim, é possível que os usuários, por se sentirem inseguros, migrem para modos 

motorizados assim que tenham acesso ao carro. Essa mudança, além de agravar a o nível de 

exposição para os usuários remanescentes de modos não motorizados, implicará em outras 

complicações, como por exemplo, aumento da demanda, já elevada, por estacionamento 

dentro do campus. Dessa forma, é necessário melhorar a percepção de segurança na região 

estudada, através de vigilância ostensiva, melhoria na iluminação das vias, e outras 

iniciativas, a fim de assegurar maior conforto aos pedestres e prevenir mudanças 

desnecessárias para os modos motorizados. 
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