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RESUMO

As campanhas de dia sem automdvel sdo importantes medidas para a conscientiza¢ao sobre
0s impactos negativos do uso intensivo do carro. Este trabalho analisa como as distancias de
viagem estdo associadas a opinido, participacdo e mudanca de habitos em relacdo ao "Dia
sem Automavel” realizado no campus de Sao Carlos da Universidade de Séo Paulo (USP),
em 2019. Um questionario online foi respondido por 499 individuos da comunidade
académica, dos quais foi possivel georreferenciar 326 origens de deslocamentos, permitindo
a obtencdo dos caminhos mais curtos até o campus. Analisando 218 individuos com
deslocamento no modo motorizado individual, observou-se que maiores distancias de
viagem estdo associadas a opinides indiferentes ou negativas e menor participacéo no evento.
Todavia, as distancias ndo apresentam correlacdo com a influéncia na mudanca de habitos.
Estas constatacGes reforcam a importancia de se compreender os fatores relevantes para o
sucesso destas campanhas.

1 INTRODUGCAO

O uso intensivo do automovel esta associado a uma serie de prejuizos ao meio ambiente, a
salde humana e & economia. Diante dos desafios da mudanca climatica, o carro de passageiro
é responsavel por mais da metade das emissfes de CO> associadas ao setor de transportes
(Takahashi, 2005), que, por sua vez, representa 1/4 de todas as emissfes de dioxido de
carbono do planeta (IEA, 2020). Localmente, intensifica a polui¢do atmosférica aumentando
a concentracdo de substancias como NOy, SO2 e material particulado, que causam sérios
transtornos a satde publica (EPA, 2020). Ademais, o automovel ocupa de modo ineficiente
a infraestrutura viaria, resultando em congestionamentos recorrentes e ocasionando grandes
prejuizos as atividades econdmicas locais e a qualidade de vida dos individuos (Gérling e
Schuitema, 2007).

A despeito destes maleficios, o automovel permite que os deslocamentos sejam realizados
de forma rapida, flexivel, confortavel e com privacidade (Garling e Schuitema, 2007), uma
combinacdo de vantagens que o torna bastante atrativo frente as alternativas mais
sustentaveis, como o transporte publico e o transporte ativo (a pé ou bicicleta). Deste modo,
a reducdo do seu uso € um grande desafio, que enseja 0 desenho de estratégias de



gerenciamento da mobilidade eficazes. Nesse contexto, as politicas de desincentivo ao uso
do automovel podem ser classificadas como rigidas ou flexiveis (Bamberg et al., 2011). As
medidas rigidas tém carater coercitivo, atuando diretamente na diminui¢do da conveniéncia
da viagem por automavel, podendo ser de carater fisico, econémico ou regulatério (Barczak
e Duarte, 2012). Envolvem, frequentemente, mudancas na infraestrutura do sistema de
transportes (a exemplo de bloqueio de vias para carros e faixas exclusivas para o transporte
publico), estabelecimento de pedagios urbanos e proibicao ou racionamento compulsoério do
uso do carro. Séo, em geral, mais impopulares, de pequena viabilidade politica e, em certos
contextos, ineficazes (Géarling e Schuitema, 2007; Jones, 2003).

As medidas flexiveis, por sua vez, sdo voluntérias, baseadas em motivacoes
comportamentais, incluindo publicidade para o transporte publico, apoio no delineamento
de planos de viagem personalizados e campanhas de conscientizagdo (Taylor, 2007; Taylor
e Ampt, 2003). Estdo amparadas nas teorias do comportamento planejado, da ativacdo da
norma e da autorregulagdo (Bamberg et al., 2011; Garling e Schuitema, 2007), cuja eficacia
vem sendo demonstrada em diversas aplicacfes. Em uma meta-analise que analisou 114
destas iniciativas foi observada uma reducéo de 11% na proporcéo de viagens realizadas por
carros (Moser e Bamberg, 2008). Em outro estudo do género, avaliando 15 programas de
planejamento de viagens a trabalho no Jap&o, constatou-se uma diminuicdo de 6,9 para 5,7
viagens médias semanais por carro (Taniguchi, Suzuki e Fujii, 2007). Além de eficazes, as
medidas flexiveis mostram-se também atrativas do ponto de vista econdmico, ja que 0s
beneficios monetizaveis da reducdo da poluicdo atmosférica, tempo de viagem, emissdo de
gases do efeito estufa e congestionamento podem superar 0s custos de implementagéo e
manutencdo dos programas em até 10 vezes (Cairns et al., 2008; Bamberg et al., 2011). E
importante destacar que a probabilidade de sucesso é significativamente ampliada quando
medidas flexiveis sdo articuladas de forma sistémica com medidas rigidas (Gérling e
Schuitema, 2007). Deste modo, é possivel ndo somente reduzir a atratividade do uso do
automovel, mas também criar a conscientizacdo e propiciar 0 engajamento necessario aos
individuos para a concretizacdo das mudangas de habito (Bamberg et al., 2011; Gérling e
Schuitema, 2007).

Uma medida flexivel bastante conhecida sdo os dias sem automovel, eventos organizados
com o propdsito de convencer os individuos a se deslocarem de forma mais sustentavel ao
longo de um determinado periodo (Badiozamani, 2003). O presente trabalho analisa a
eficacia da campanha do “Dia sem Automdvel no Campus”
(http://www.saocarlos.usp.br/mobilidade-sustentavel-dia-sem-automovel-no-campus/)  no
campus da Universidade de Sdo Paulo situado no municipio de Sdo Carlos-SP, Brasil.
Conhecer em que contexto tais campanhas tém maior probabilidade de sucesso e em quais
estratos populacionais existe maior ou menor apoio é de grande relevancia para o
planejamento destes eventos. Neste estudo, investiga-se, particularmente, como a distancia
de viagem dos individuos até o campus estd associada & avaliagdo, adesdo e mudanca de
comportamento em relacdo a campanha. Para tanto, foram coletados dados em um
questionario de opinido disponibilizado durante cerca de trés semanas de outubro de 2019
para toda a comunidade de usuarios do campus.

O texto estd organizado em 5 se¢des. Apos esta breve introducdo, aborda-se o contexto
empirico sobre as campanhas do dia sem automovel (Sec¢do 2). Em seguida, na Se¢éo 3,
apresentam-se o sistema em estudo, 0s materiais e o procedimento metodologico empregado.
Na Segdo 4 sdo discutidos os resultados encontrados e, por fim, sdo formuladas as
consideracdes finais do trabalho na Secéo 5.



2 DIA SEM AUTOMOVEL: CONTEXTO EMPIRICO

A primeira iniciativa que se tem conhecimento sobre os dias sem automovel (car-free days)
remonta a uma reacao do governo suigo a crise do petroleo, entre janeiro e fevereiro de 1974
(Badiozamani, 2003). Pouco mais de duas décadas apOs essa campanha pioneira, estes
eventos comecgaram a ser realizados com maior frequéncia, porém com uma motivacdo
diferente. Em funcéo da crescente preocupacdo com os efeitos negativos da dependéncia do
automovel no meio ambiente, na saide publica e na economia, a autoridade municipal de
Reykjavik, na Islandia, realizou sua primeira campanha do dia sem automoével em agosto de
1996 (Badiozamani, 2003). Entre 1997 e 1999, iniciativas parecidas foram organizadas no
Reino Unido, Franca, Holanda e Italia. De forma articulada, a partir de 2000, o dia sem
automavel passou a ser realizado anualmente em toda a Europa no contexto da European
Mobility Week entre os dias 16 e 22 de setembro. Eventos do tipo foram sendo replicados
em outros continentes, com destaque aos dias sem carro em Bogota-Colémbia (2000),
Chengdu-China (2000), Fremantle-Australia (2000) e Toronto-Canada (2001) (WCFN,
2020). Desde entéo, o dia 22 de setembro tornou-se oficialmente a data da celebragéo do dia
mundial sem carro (world car-free day).

Diversos estudos tém analisado os resultados destas praticas. Em maior nUmero, encontram-
se trabalhos envolvendo os impactos ambientais verificados no dia de ocorréncia do evento.
Envolvem, principalmente, medi¢cdes da concentracdo de poluentes no dia da campanha e
em dias de controle, de modo que seja possivel verificar a significancia destas diferencas
(Gharsheen et al., 2018; Nagy et al., 2014; Rachman e Barus, 2019). De modo geral,
reducdes expressivas da polui¢do sdo encontradas quando as medicdes sdo realizadas no
local do evento. Contudo, quando a concentracdo de poluentes é observada na escala da
cidade, pode-se evidenciar elevacdo da poluicdo em alguns casos. Farda e Balijepalli (2018)
argumentam que estes resultados sdo decorrentes de desvios de rotas provocados pelas
restricdes a circulacao no local das campanhas, que provocam aumento das distancias médias
percorridas e congestionamento nas vias em que o trafego ndo é blogueado.

Para além dos resultados imediatos observados localmente no dia dos eventos, um objetivo
mais relevante € o de provocar mudancas de habito de longo prazo. Gehlert, Dziekan e
Garling (2013) apontam que o comportamento sustentavel é fruto de um processo que se
inicia com a apropriacdo de informacdes, seguida da construcdo de valores e normas
pessoais, que se manifestam em atitudes e intencbes e que, por sua vez, implicardo em um
determinado comportamento. Verifica-se, deste modo, que as campanhas para reducdo do
uso do automovel podem ter um impacto importante nas fases iniciais desse processo. Sob
esse aspecto, é importante entender as percepcdes e o engajamento dos individuos nas
campanhas de reducéo do uso do automdvel, cujos estudos ainda séo escassos na literatura.
Com este proposito, Politis et al. (2012) encontraram evidéncias de que a alta dependéncia
do automovel, medida pela frequéncia de uso semanal, impacta desfavoravelmente no nivel
de aceitacdo deste tipo de iniciativa. Anwar et al. (2009) observaram um resultado
semelhante, medindo a dependéncia do automovel por meio da quantidade de veiculos
quilémetros viajados (VKV). Além disso, constataram que a aceitagdo da campanha era
maior nos fins de semana do que em dias de trabalho, quando a dependéncia do automovel
é menor. O presente estudo contribui com esta lacuna de pesquisa analisando outro elemento
bastante associado a uma maior dependéncia do uso do automovel: a distancia de viagem.



3 MATERIAIS E METODO
3.1 O campus de Sé&o Carlos da USP

O presente trabalho analisou as percepg¢des e 0 engajamento da comunidade universitaria de
um campus da Universidade de S&o Paulo com relagdo a uma campanha do “Dia Sem
Automovel” promovida em 2019. O campus em questdo localiza-se em S&o Carlos-SP,
Brasil, municipio onde vivem 221.950 habitantes e com PIB per capita de R$ 40.281,81
(IBGE, 2020). O campus da USP neste municipio possui duas areas, denominadas Area 1 e
Area 2, conforme se observa no mapa da Figura 1, onde sio ofertados 23 cursos de graduacéo
e 19 programas de po6s-graduagdo. A comunidade académica é composta por 4.837 alunos
de graduacéo, 3.030 alunos de pds-graduacéo, 552 servidores docentes e 1.052 funcionarios
técnicos e administrativos (USP S3o Carlos, 2020). A Area 1, mais antiga, concentra a maior
parte da infraestrutura de ensino, pesquisa e administrativa das unidades de ensino instaladas
no campus, sendo, por isso, o foco de investigacao deste estudo. Esta Area pode ser acessada
por 6 entradas, todas acessiveis a pedestres. Destas 6 entradas, trés servem de acesso a
veiculos, sendo que uma delas esté estruturada para entradas e saidas (E1), outra somente
para entrada (E4) e outra somente para saida (E5) (conforme a Figura 1).
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Fig. 1 Localizacdo das areas 1 e 2 do campus da USP em S&o Carlos-SP, com Area 1
em destaque

3.2 Materiais

O instrumento utilizado na pesquisa foi um questionario virtual disponibilizado para
estudantes, servidores técnico-administrativos e servidores docentes. Os dados foram



coletados durante trés semanas apds o dia da realizacdo do evento (22 de outubro de 2019).
Foram coletados dados sociodemograficos (sexo, idade, vinculo com a universidade e
curso), relativos ao deslocamento até o campus (local de residéncia, local de entrada no
campus, frequéncia de viagens, modo utilizado e sensacao de seguranca no percurso), além
de trés questBes acerca de percepcdes e engajamento com relacdo a campanha, cuja estrutura
segue demonstrada no Quadro 1.

Quadro 1 Questdes sobre percepcdes e engajamento em relacdo a campanha do Dia
Sem Automdvel no campus da USP em Sao Carlos-SP em 2019

1) O que vocé achou do Dia R - .| 3) Como vocé classifica a
~ . 2) Vocé participou do Dia |/~ . x
Questdo Sem Automovel em nosso Sem Automével? influéncia deste tipo de acéo
Campus? ' no seu cotidiano?
A) Motivou-me a mudar
A) Otima iniciativa, deveri meus habitos de
)r ; Iiza d ¢ am a, deverla A) Sim, me organizei para | deslocamento de forma mais
:r?e Sgnciz aco vir com outros modos de | radical. Em consequéncia
B qB niciativa. mas so transporte disso, pretendo reduzir o uso
d) oa Iniclativa, I"f‘s sdo B) Sim, mas ndo sou do automoével para acessar 0
evei rr:]eslrr::onster reafizada | ysuario de automével na campus
Opcodes de gca;ga an'c?at'e 4 que seria minha rotina B) Motivou-me a,
Resposta a')n da mIeI;u;r ;Za{ qu : C) Néo, néo tive esporadicamente, fazer
dl' lgacio tivesse sido feita conhecimento sobre esta | caminhadas, utilizar bicicleta
C(')\:TL: r%]a(%or alr\lltece délnc'a : campanha e/ou oferecer carona para o
D Ind'flerente ! D) Néo, ndo me senti campus
E) Pé Iim iniciativ ; motivado a participar/me | C) Fez-me refletir sobre meus
) Péssima iniciativa, po causaria muito transtorno | habitos de deslocamento, mas
causa dos transtornos que nd0 me motivou a mudar
causou D) Néo influenciou em
absolutamente nada
3.3 Método

O procedimento metodoldgico proposto consiste de trés etapas: a) georreferenciamento das
origens dos deslocamentos; b) definicdo do caminho mais curto até o campus; e ¢) associacao
entre a distancia de viagem e percepcdes e engajamento em relacdo a campanha. Cada etapa
é explicada com mais detalhe nas se¢fes subsequentes.

3.3.1 Georreferenciamento das origens dos deslocamentos

O georreferenciamento das origens dos deslocamentos foi realizado a partir da localizagdo
das residéncias dos individuos obtidas no questionario. Foi solicitado aos respondentes que
fornecessem o seu endereco exato (logradouro e nUmero) ou 0 nome das ruas que cruzam a
esquina mais proxima da residéncia (por exemplo: Rua César Ricomi com a Rua Dom Pedro
I1). Com estes dados, foi possivel obter as coordenadas da residéncia ou da esquina mais
proxima de domicilio de cada respondente por meio de pesquisa na plataforma Google Maps.
Tais locais representaram o local de origem dos deslocamentos dos individuos até o campus.

3.3.2 Caminho mais curto até o campus

Nesta etapa, foram utilizadas as coordenadas das residéncias obtidas na etapa anterior e as
respostas relativas a qual entrada do campus o individuo mais acessava, de modo que se



pudesse calcular a extensdo do caminho da sua residéncia até este local. Os caminhos da
residéncia até o campus para cada individuo foram considerados como o caminho mais curto
da rede viaria. Todo o processamento desta etapa foi realizado utilizando bibliotecas de
geoprocessamento e andlise de redes em linguagem Python. Primeiramente, foi gerada a rede
viaria de Sao Carlos, obtida a partir dos arquivos geograficos de vias e intersecdes do
OpenStreetMap, devidamente convertidos em grafo por meio do pacote osmnx (Boeing,
2017). Em seguida, as coordenadas geradas na etapa anterior foram associadas aos nds mais
préximos da rede, representando a origem do deslocamento. Cada entrada do campus
também foi associada ao n6 mais préximo da rede viaria que, por fim, permitiu a obtencéo
dos caminhos mais curtos por meio do pacote NetworkX (Hagberg, Schult & Swart, 2019).
E importante salientar que individuos morando em residéncias estudantis no interior do
campus ndo tiveram caminhos mais curtos processados, tendo suas distancias de rota
associadas ao valor zero.

3.3.3 Associacdo entre distancia de viagem, percepcoes e engajamento com a campanha

Na Ultima etapa, verificou-se a existéncia de associacao estatisticamente significativa entre
as distancias de viagem nos grupos com diferentes percepcdes e engajamentos com relacdo
ao Dia Sem Automoével no Campus (conforme respostas do Quadro 1). E importante
mencionar que esta andlise foi realizada somente para os individuos da amostra que se
deslocavam para o campus utilizando carro (motorista ou carona) ou motocicleta, uma vez
que este grupo € o alvo da campanha.

Para o quesito opinido sobre a campanha (“O que vocé achou do Dia Sem Automovel em
nosso Campus?”), os individuos que responderam as alternativas A, B ou C foram agrupados
como “percep¢do positiva” e aqueles que responderam D ou E foram agrupados como
“percepcdo indiferente/negativa”. No caso da participagao (“VVocé participou do Dia Sem
Automovel?”), aqueles que responderam A ou B foram registrados como “participantes” e
os demais como “ndo participantes”. Por fim, com relagdo a perspectiva de mudanca de
habitos, foram agrupados aqueles respondentes das alternativas A e B como “influenciados
pela campanha” e C e D como “néo influenciados pela campanha”. Em fungédo da assimetria
das distribuicdes das distancias em cada grupo, o teste ndo paramétrico de Mann-Whitney
foi utilizado para verificar se existe diferenca estatisticamente significativa na distribuicéo
das distancias de viagem entre 0s grupos em cada quesito. Este teste verifica a hipdtese nula
de que a probabilidade de um valor aleatoriamente selecionado de uma determinada
populacdo ser menor que um valor aleatoriamente selecionado de outra populacao € igual a
probabilidade de ser maior (Mann e Whitney, 1947).

4 RESULTADOS

Apos trés semanas da liberacdo do questionario para preenchimento, 499 respostas (de um
total de cerca de 9500 frequentadores regulares do campus) foram obtidas. Deste total, foi
possivel georreferenciar os locais de residéncia para 326 respondentes (cerca de 2/3 do total).
Um sumario descritivo dos dados levantados pode ser observado na Tabela 1.

Dentre as constatacbes mais importantes, vale salientar a existéncia de somente um
respondente usando 6nibus como modo predominante de deslocamento. Além disso,
observa-se uma grande representacdo de servidores técnico-administrativos (43%) e uma
propor¢do bastante similar entre alunos de graduagdo e pds-graduacdo (19% e 18% da
amostra, respectivamente). Com relacéo a distribuicdo das distancias de viagem, constata-se



uma assimetria significativa (dada a diferenca entre a média, 2.318 m, e a mediana, 1.706
m). A distribuicdo espacial dos respondentes e os modos predominantes utilizados pelos
mesmos nas viagens até o campus pode ser observada no mapa da Figura 2.

Tabela 1 Sumario descritivo dos dados obtidos em relagdo a campanha do Dia Sem
Automovel no campus da USP em Sao Carlos-SP em 2019

Variavel Média Mediana Desvio-padrao Minimo Méaximo
Distanciaaté ocampus | 2.318m | 1706m | 2.09m | 0m | 15.032m
Niveis (Quantidade)
Idade 18-24 anos (68); 25-30 anos (46); 31-39 anos (53); 40-49 anos (77); 50-59 anos
(52); 60 ou + (31)
Sexo Feminino (128); Masculino (198)

Aluno graduacgdo (63); Aluno pés-graduacao (59); Pds-doutorado (3); Servidor
docente (58); Servidor Técnico-Administrativo (140); Outro (4)
Modo de transporte Carro, como motorista (178); Carona (25); Moto (15); Onibus (1); A pé (82);
principal Bicicleta (19); Outro (2)

Opiniéo sobre a A (114); B (59); C (76); D (55); E (23)

Vinculo

campanha *
Participagédo na _ _ _
campanha * A (93); B (86); C (15); D (133)
Influéncia cia campanha A (17); B (77); C (95); D (138)

* Conforme Quadro 1.

Legenda

Modo utilizado
¢ a pé/bicicleta
® motorizado individual
A bnibus
B outros
Rede viaria SC
Campus

0 025 05 0.75km
N

Fig. 2 Distribuicéo espacial, por modo utilizado, de respondentes do questionario
relativo ao Dia Sem Automdvel no campus da USP em Séo Carlos-SP em 2019

Visualmente, é possivel constatar que os individuos que se deslocam por modos ativos (a pé
ou bicicleta) moram mais perto do campus do que aqueles que usam o modo motorizado de
forma mais predominante (Figura 2). Com relacdo a esse ultimo grupo, tem-se um total de



218 individuos que realizavam a viagem de carro (sendo motorista ou carona) ou de
motocicleta, dos quais 123 sdo servidores técnico-administrativos, 46 sdo servidores
docentes, 25 sdo alunos de graduacéo, 21 de pds-graduacao e 3 sem vinculo especificado.
Uma vez que este grupo com motorizagdo individual é o foco das campanhas de reducédo do
uso do automaovel, as andlises apresentadas a seguir referem-se a essa parcela da amostra.

A Figura 3 ilustra o padrédo de resposta destes 218 individuos para 0s questionamentos acerca
da opinido, participacdo e influéncia da campanha em seus cotidianos. As cores verdes e
vermelhas das barras indicam os resultados favoraveis e desfavoraveis a cada quesito,
respectivamente. E importante destacar que 155 respondentes relataram que a campanha néo
os influenciou a mudar seus habitos de deslocamento. Contudo, observa-se que 116 destes
155 respondentes sequer participaram ou ndo tiveram conhecimento sobre a campanha. Por
outro lado, dos 76 individuos que participaram, 38 reportaram que a campanha teve algum
tipo de influéncia em seu comportamento. Tais resultados demonstram a importancia de
promover 0 engajamento da comunidade na campanha de modo mais atrativo e por meio de
uma divulgacao mais efetiva.

Com relacdo a associacdo das respostas positivas e negativas com a distribuicdo das
distancias de viagens, as Figuras 4, 5 e 6 apresentam a distribuicdo espacial destes tipos de
resposta e respectivos p-valores dos testes de Mann-Whitney em cada quesito. E possivel
verificar que a distancia média dos individuos com opinido favoravel a campanha é de
2.657 m, bem inferior a distancia média daqueles com opinides mais negativas, de 3.524 m
(Figura 4). Resultado parecido também ocorreu com relagdo a participacdo dos individuos
(média de 2.512 m para os que participaram e 3.295 m para 0s que nao participaram),
conforme a Figura 5. De fato, existe uma associagao significativa entre a distribuicdo das
distdncias de viagem e opinido (p-valor = 0,003) e participacdo (p-valor = 0,002) na
campanha. Este resultado demonstra que devem ser pensadas estratégias especificas de
engajamento para aqueles individuos em que as opcGes de viagem no modo ativo sdo menos
atrativas em decorréncia da distancia de viagem.

Apesar de haver diferenca entre as distdncias médias entre individuos que foram
influenciados pela campanha (2.806 m) e os que ndo se sentiram influenciados (3.079 m),
conforme a Figura 6, esta diferenca ndo foi significativa (p-valor =0,419). Conforme
mencionado anteriormente, a maior parte dos individuos que ndo se sentiram influenciados
sequer participaram da campanha ou tiveram conhecimento da mesma, podendo este ser um
fator mais importante para a influéncia da campanha nas mudancas de habito em si.

5 CONSIDERACOES FINAIS

O presente estudo lanca luz sobre a importancia de se observar a influéncia de atributos
relativos & viagem nas percepgdes e engajamento dos individuos em campanhas de reducéo
do uso do automovel. Intuitivamente, observou-se que maiores distancias de viagem estdo
associadas a opinides mais desfavoraveis e a uma menor participagdo neste tipo de iniciativa.
E relevante, portanto, pensar estratégias mais atrativas para esse publico especifico, a
exemplo de informacdo sobre alternativas modais (disponibilidade de linhas de énibus
préximas a residéncia dos individuos) e organizacao de caronas solidérias.



Opinido sobre a Campanha
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causou

Participagdo na Campanha
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transporte
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Ndo, ndo tive conhecimento sobre esta campanha . 8
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muito transtorno
Influéncia da Campanha no Cotidiano
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forma mais radical. Em consequéncia disso, pretendo - 7
reduzir o uso do automével para acessar o campus

e e e, I 5
utilizar bicicleta e/ou oferecer carona para o campus

Fez-me refletir sobre meus habitos de deslocamento, _ 76
mas ndo me motivou a mudar
Néo influenciou em absolutamente nada _ 79

Fig. 3 Padrao de respostas dos 218 respondentes do questionario relativo ao Dia Sem
Automadvel da USP em Sao Carlos-SP em 2019 que usam o modo motorizado
individual
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Fig. 4 Distribuicéo das distancias, espacializacéo da opiniao dos respondentes e testes
de Mann-Whitney em relagdo a campanha do Dia Sem Automdvel da USP em S&o
Carlos-SP em 2019



Distribuicdo da distancia (X) nos dois grupos
0.00030

B ndo participou

= participou
0.00025 oo

0.00020

0.00015

0.00010

0.00005

0.00000

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000

- Teste de Mann-Whitney:
Pvator = 0,002

Legenda

o Participagdo na Campanha
® N3o participou

@ Participou

— Rede Viaria SC

|
. [ TAreal

0 0.5 1 1.5 km
[ Eaaaa——

Fig. 5 Distribuicéo das distancias, espacializa¢éo dos respondentes e testes de Mann-
Whitney em relacéo a sua participacdo na campanha do Dia Sem Automovel da USP
em S&o Carlos-SP em 2019
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Fig. 6 Distribuicéo das distancias, espacializacéo dos respondentes e testes de Mann-
Whitney em relagdo a influéncia da campanha do Dia Sem Automdével da USP em Sao
Carlos-SP em 2019 no seu cotidiano

Ressalta-se que variaveis sociodemograficas (por exemplo: renda, idade e composicdo do
lar) e outras varidveis relativas a viagem (por exemplo, tempo de viagem e facilidade de
realizar o percurso de forma ndo-motorizada) podem influenciar significativamente neste



resultado e merecem ser analisadas em uma abordagem multivariada do problema. Deste
modo, sugere-se, como trabalhos futuros, realizar tal investigacdo de modo que um quadro
mais geral da situacdo possa ser fornecido para subsidiar o planejamento de futuras versdes
deste evento.
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