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 RESUMO  
Este ar7go obje7va a inves7gação dos fatores que influenciam a oferta de carona por 

alunos do Campus Recife da Universidade Federal de Pernambuco. Inves7gam-se os 

critérios relevantes para a adesão a um hipoté7co sistema dinâmico de caronas. São 

ainda sugeridas medidas mais eficazes para ampliação do uso dessa alterna7va de 

transporte. O método de análise u7lizado foi a Regressão Logís7ca. Os resultados 

ob7dos mostram que fatores mutáveis, inerentes ao arranjo da carona, e psicológicos 

estão relacionados ao modo dinâmico. Enquanto o único critério fixo que afeta a 

probabilidade de uso do sistema proposto é o sexo do usuário, seis critérios intrínsecos 

do próprio sistema apresentam-se significa7vos: i) perfil do usuário; ii) possibilidade de 

ser passageiro através do sistema; iii) questões ambientais; iv) maior interação social; v) 

redução da flexibilidade; e vi) compar7lhar viagens com desconhecidos. Conclui-se que 

o uso da carona pode ser aumentado a par7r de sistemas de caronas dinâmicas. Além 

disso, junto às plataformas de conexão, é importante que sejam adotadas polí7cas de 

caráter informa7vo e educacional. 

 

ABSTRACT 
This paper aims to inves7gate the factors influencing carpooling supply by students from 

Recife Campus of Federal University of Pernambuco. In addi7on, some efficient 

measures for carpooling expansion are iden7fied and suggested. Logis7c Regression was 

the analysis method adopted, using categorical, ordinal and quan7ta7ve variables 

selected based on a review of the literature. The results show that changeable factors 

that are inherent to the carpooling arrangement and psychological factors are more 

related to dynamic systems. While the only fixed criterion that affects the probability of 

using the proposed system is the user's gender, six system intrinsic criteria are 

significant: i) the user's profile; ii) the possibility of being a passenger through the 

system; iii) environmental issues; iv) greater social interac7on; v) reduc7on of flexibility; 

and vi) sharing trips with strangers. It is concluded that carpooling use can be raised by 

the adop7on of dynamic carpooling systems. Furthermore, along the trips connec7on 

systems, it is important to assume informa7ve and educa7onal policies in order to 

encourage changes in travel behaviour and promote carpooling. 
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1. INTRODUÇÃO 

Reduzir viagens apresenta vantagens ambientais, econômicas e sociais. Carona signi�ica, em 
geral, compartilhar viagens sem visar lucros. O pagamento ao motorista, quando houver, deve 
apenas cobrir parcialmente os custos operacionais e não objetivar lucros (Chan e Shaheen, 
2012). O termo carpooling, em inglês, indica a ação (verbo) de compartilhar um automóvel. Este 
artigo usa o termo quando necessário. 

 Dentre as vantagens da carona, podem ser destacadas: redução de gastos por meio da divisão 
do custo da viagem; diminuição dos ı́ndices de congestionamentos; menor emissão de gases 
poluentes; maior interação social; e redução do nıv́el de estresse pelo compartilhamento da 
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responsabilidade de dirigir (PENNDOT, 2016). Entretanto, para muitas pessoas a carona não é 
uma alternativa rotineiramente adotada. 

 Esse problema é explicado pela vasta gama de variáveis que in�luenciam na sua adoção, as 
quais levam a um julgamento que reduz ou desconsidera os benefı́cios apresentados (Buliung 
et	al., 2009; Tahmasseby, Kattan e Barbour, 2016). Avaliar os fatores que tornam a carona um 
modo pouco utilizado é fundamental para a formulação de polı́ticas de transporte que 
estimulem seu uso. 

 A carona pode ser classi�icada pelo seu modo de formação, podendo ser casual, programada 
ou dinâmica. Na primeira categoria, os motoristas aceitam esporadicamente conduzir algum 
passageiro por motivos diversos, como solidariedade ou divisão de despesas. Por outro lado, a 
carona programada faz uso de ferramentas computacionais de conexão entre passageiros e 
motoristas (Waerden, Lem e Schaefer, 2015; Bruglieri et	al., 2012). 

 O modo programado amplia a possibilidade de realização de caronas, tendo em vista que 
possibilita a interação entre pessoas desconhecidas que possuem interesses de viagem 
similares. Contudo, essa forma traz a desvantagem da necessidade de planejar a viagem com 
antecedência, criando uma noção de dependência de outros, conforme Créno (2014). 

 Finalmente, o modo dinâmico faz uso da tecnologia de smartphones e recursos de 
geolocalização para conectar passageiros e motoristas sem a necessidade de agendamentos 
prévios e acordos detalhados (Créno, 2014; Agatz et	al., 2012, 2011). Conforme Gargiulo et al. 
(2015), tais sistemas foram criados intencionando a popularização dos deslocamentos feitos 
por carona, tornando-os atrativos para o atendimento de viagens urbanas curtas. Contudo, o 
bom funcionamento desses sistemas para adesão de usuários depende de massa crı́tica 
su�iciente para equilibrar os interesses da oferta e da demanda (Créno, 2014). Além disso, deve 
ser con�iável e proporcionar segurança para os usuários (Bruglieri et	al., 2012). 

 Para entender as possibilidades de ampliação dessas alternativas é necessário compreender 
os fatores que in�luenciam na escolha da carona. Correia e Viegas (2011) mencionam como 
principais fatores que impactam a adesão a caronas em Lisboa: custos dos deslocamentos, 
atributos de tempo e caracterı́sticas sócio demográ�icas dos indivı́duos. Schwanen e Lucas 
(2011) destacam que questões comportamentais e psicológicas relacionadas à insegurança, 
tornam-se barreiras para o compartilhamento de veı́culos. Variáveis subjetivas que levam 
pessoas a optarem pelo automóvel, como conforto e privacidade, também podem representar 
barreiras para as caronas. 

 Entretanto, algumas estratégias podem encorajar o uso de caronas como uma alternativa de 
transporte, especialmente quando aplicadas diretamente a públicos especı́�icos. Os campi 
universitários, como importantes polos geradores de viagens, representam um espaço onde 
predomina uma maior relação de con�iança interpessoal. Neles, os alunos, na maioria jovens, 
apresentam caracterı́sticas que podem facilitar a aceitação de caronas (Delhomme e Gheorghiu, 
2016; Abrahamse e Keall, 2012; Buliung et	al., 2009). 

 Um ponto chave para o sucesso da prática da carona é a con�iança percebida pelos usuários.  
Créno (2014) lista três pontos importantes para a criação da con�iança e quebra do “medo do 
desconhecido” em sistemas dinâmicos de carona: i) garantia de segurança nas transações 
�inanceiras, quando houver divisão de custos; ii) criação de um “efeito de tribo”, com 
fortalecimento dos laços sociais entre participantes; e iii) disponibilização de um per�il social 
online dos envolvidos, para redução do sentimento de desconhecimento do outro. 
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 Contudo, Agatz et	al. (2012) chamam atenção para o fato que nem sempre os participantes 
podem estar dispostos a fornecer informações pessoais. Sendo assim, de modo geral, a forma 
encontrada para aumentar a con�iabilidade nos sistemas de caronas tem sido a integração com 
sistemas de avaliação (feedbacks dados pelos próprios usuários) ou com mı́dias sociais 
(Gargiulo et	al., 2015; Shinde e Thombre, 2015; Agatz et	al., 2012). 

 Na problematização da aceitação da carona, questões sociais e comportamentais devem ser 
observadas em conjunto para impulsionar a formação de um sistema con�iável. Sendo assim, é 
necessário avaliar os assuntos comportamentais envolvidos. Trabalhos empı́ricos de 
comportamento em transportes sugerem que intervir em atitudes pode resultar em mudanças 
de comportamento relacionadas à escolha modal (Wang e Chen, 2012). 

 Com base nisso, esta pesquisa tem como bases o conceito dos sistemas dinâmicos de carona, 
o público universitário como potencial usuário desses sistemas e a necessidade de entender 
questões comportamentais que dizem respeito à escolha dessa alternativa. A pesquisa busca 
identi�icar e avaliar os fatores que in�luenciam positiva ou negativamente a adesão de alunos 
universitários ao uso de caronas dinâmicas. 

 Neste artigo é examinado o caso do Campus Recife da Universidade Federal de Pernambuco, 
situado a cerca de 12,5 km do centro da cidade, com aproximadamente 35.000 frequentadores 
por dia. Estudos de Monteiro, Santos e Meira (2015) apontam que 54% das viagens são 
realizadas em transporte público, 26,3% em automóveis e apenas 8% das pessoas utilizam 
caronas. 

 Nesse cenário, busca-se responder em que medida um sistema dinâmico para adesão de 
usuários, implantado em campi universitários, é atrativo para estudantes que possuem carros. 
Adicionalmente, objetiva-se apontar estratégias de polı́ticas públicas com potencial de e�icácia 
para incentivo ao seu uso.  

2. REVISÃO DA LITERATURA: CARONA E COMPORTAMENTO 

O conceito da economia do compartilhamento surge no �inal da década de 1970 (Felson e 
Spaeth, 1978).  No século XXI, com as novas tecnologias da informação, uma nova geração de 
consumidores fundamentada no uso compartilhado, ao invés de na propriedade de bens, tem 
impulsionado o funcionamento desse modelo microeconômico (Posen, 2015). Carona como 
compartilhamento de viagens em veı́culos privados pode ser considerada parte dessa tendência 
(Silva; Andrade e Maia, 2018). 

 Atualmente, tendo em vista que já existe tecnologia su�iciente, há uma vasta gama de 
sistemas que buscam conectar interessados no compartilhamento de viagens (Correia e Viegas, 
2011). Assim, um sistema de caronas faz uso de algoritmos para tratar os dados 
socioeconômicos e locacionais fornecidos pelos cadastrados e realizar a conexão entre agentes. 

Gardner e Abraham (2008) a�irmam que estratégias psicológicas voltadas para atitudes são 
mais aceitáveis e baratas do que mudanças em infraestruturas. Em meta-análise com 23 bases 
de dados, os autores constataram que a teoria mais popular aplicada à escolha modal é a Teoria 
do Comportamento Planejado (TCP) (Ajzen, 1991).  Apesar disso, a avaliação das motivações 
psicológicas é de extrema importância, uma vez que podem se sobrepor aos fatores racionais 
de julgamento (Neoh, Chipulu e Marshall, 2015).  

 Estudos sobre o tema são realizados desde quando o carpooling passou a ser visto como uma 
alternativa de deslocamento bené�ica para a mobilidade urbana nas décadas de 1970 e 1980. 
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Bonsall, Spencer e Tang (1984), por exemplo, concluı́ram que a distância percorrida, horários 
regulares de trabalho, o gênero e a idade dos participantes da carona, bem como o número de 
habitantes no domicı́lio são fatores que in�luenciam a decisão de carpooling. 

 Embora mais de três décadas tenham passado desde este estudo, algumas tendências se 
repetem de acordo com pesquisas atuais. A �im de identi�icar os motivos que encorajam pessoas 
ao carpooling, Neoh, Chipulu e Marshall (2015) estimaram a in�luência de 24 fatores de decisão 
com base em 22 estudos. Eles veri�icaram que as variáveis de maior impacto são: “sexo”, 
“número de residentes no domicı́lio”, “reserva de vagas de estacionamento”, “disponibilidade de 
faixas exclusivas para veı́culos com alta ocupação, ou HOV (High Occupancy Vehicles) lanes”, 
“número de empregados”, “custos de viagem” e “horário regular de trabalho”. 

 Dentre os fatores sócio demográ�icos, o sexo é apontado em diversas pesquisas como o 
principal fator in�luente. Geralmente, as mulheres tendem mais ao uso desse modo. (Delhomme 
e Gheorghiu, 2016; Buliung et	al. 2009; Li et	al., 2008). Apesar dos estudos citados focarem a 
população em geral, esses resultados se repetem quando a análise é restrita a populações 
universitárias (Tahmasseby, Kattan e Barbour, 2016; Tezcan, 2016). Contudo, o maior uso pelo 
sexo feminino não pode ser considerado um fato incontroverso, uma vez que outros estudos 
apontam resultados divergentes (Correia e Viegas, 2011; Ciari e Axhausen, 2011). Quando as 
mulheres estão menos inclinadas a carpooling pode existir uma associação à insegurança, que 
afeta mais a esse grupo. 

 Uma segunda variável demográ�ica frequentemente analisada é a idade. Embora muitos 
estudos concluam que os mais jovens estão mais propensos a aceitar o uso da carona 
(Delhomme e Gheorghiu, 2016; Abrahamse e Keall, 2012; Buliung et	al., 2009;), esse critério 
pode não apresentar impactos expressivos em outras populações estudadas (Cools et	al., 2013). 

A redução de custos se enquadra na percepção de benefı́cio próprio advindo da oferta da carona. 
Nesse sentido, vários estudos mostram que o fator econômico in�luencia positivamente (Cools 
et	 al., 2013; Correia e Viegas, 2011; Waerden; Lem e Schaefer, 2015). Entretanto, pesquisa 
realizada por Tahmasseby, Kattan e Barbour (2016) com estudantes da Universidade de Calgary, 
conclui que esse grupo se apresenta mais motivado devido a questões ambientais. Esse 
resultado pode ser justi�icado pelo nıv́el de educação ou por ser essa uma tendência nas 
gerações mais jovens. 

 Justi�icando o desinteresse pela carona, Li et	al. (2008) apontam como motivos: a di�iculdade 
de encontrar pessoas com horários e rotas compatıv́eis; a di�iculdade em realizar viagens 
encadeadas; e a necessidade do uso do veı́culo durante o dia. Já Delhomme e Gheorghiu (2016) 
identi�icam os não adeptos como pessoas menos preocupadas com problemas ambientais, que 
consideram mais o conforto dos automóveis e percebem mais desvantagens no uso do 
transporte público. 

 Em uma pesquisa realizada em Wellington - Nova Zelândia, Abrahamse e Keall (2012) 
identi�icam os seguintes problemas percebidos em usuários um programa de caronas: a 
dependência de outras pessoas, a baixa �lexibilidade, a não disponibilidade do automóvel em 
situações de emergência e as di�iculdades de arranjos em relação à divisão de custos. 
Adicionalmente, Waerden, Lem e Schaefer (2015), em pesquisa na Holanda com motoristas não 
familiarizados com caronas, concluem que quanto maior o tempo de viagem ao ponto de 
encontro e redução de �lexibilidade de horários de chegada e partida, menor é o interesse em 
carpooling. 
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 Percebe-se na literatura consultada, que a redução da �lexibilidade devido a carpooling 
con�igura uma barreira ao uso dessa alternativa de transporte. Acredita-se, portanto, que 
sistemas de carona dinâmica facilitados por algoritmos de conexão, que não imponham grandes 
desvios de rota e tempos de espera para passageiros e motoristas, tendem a amenizar esse 
problema de perda da �lexibilidade. 

3. METODOLOGIA 

Para responder à questão sobre os fatores que in�luenciam a decisão de motoristas estudantes 
universitários de participarem como ofertantes em um sistema de caronas dinâmico foi 
realizada pesquisa de campo com aplicação de 470 questionários distribuı́dos 
proporcionalmente à quantidade de discentes dos centros acadêmicos do campus, entre junho 
e setembro de 2016, para obtenção de amostra representativa com 95% de con�iança estatıśtica 
e 5% de erro considerando-se uma população in�inita (amostra mı́nima de 384). Os 
respondentes foram selecionados aleatoriamente nos centros acadêmicos, dentre estudantes 
que utilizavam o carro ao menos uma vez na semana no acesso à universidade.  

 O questionário aplicado foi dividido em duas seções: 1) dados sócio demográ�icos e 
situacionais �ixos; e 2) impressões sobre a possibilidade de uso de um sistema dinâmico de 
caronas. Na Seção 2, devido à provável falta de familiaridade dos respondentes com o tema, 
disponibilizou-se um breve texto explicativo sobre sistemas dinâmicos de carona. A resposta à 
questão do interesse em participar de um sistema de carona dinâmico direcionado à população 
de sua universidade originou a variável dependente dicotômica “carona” (sim = 1 e não = 0). 

 Dada a revisão da literatura, foi levantada uma série de variáveis in�luentes sobre a decisão 
de carpooling (Chen; Zahiri e Zhang, 2017; Cools et	al., 2013; Correia e Viegas, 2011; Delhomme 
e Gheorghiu, 2016; Neoh e Chipulu; Marshall, 2015; Tezcan, 2016; Waerden; Lem e Schaefer, 
2015; Wang e Chen, 2012; Zhou, 2012). 

 Os fatores foram categorizados em cinco dimensões: demográ�ica (e.g. renda, sexo, nıv́el de 
escolaridade); de julgamento, referente à como um indivı́duo avalia as vantagens e 
desvantagens de carpooling (e.g. redução de custos e perda de privacidade); de intervenção, 
relacionada à interferência de polı́ticas de transportes para incentivo da carona (e.g. 
implantação de faixas exclusivas de alta ocupação); situacional, que é dependente do ambiente 
e modo de viagem (e.g. custo do transporte, tempo de viagem); e psicológica, ligada às teorias 
psicológicas que estão por trás da decisão de carpooling (e.g. acesso a um breve per�il com 
informações sobre os usuários do sistema, preferência por realizar a viagem sozinho). Na Tabela 
1 são listadas as variáveis adotadas para teste do modelo. 

 Os dados coletados foram analisados por meio do método de regressão logı́stica múltipla, a 
�im de explicitar as variáveis mais in�luentes sobre a decisão de um estudante universitário 
participar de um sistema dinâmico de caronas, além de se obter um modelo previsor da 
probabilidade de uso desse modelo. A regressão logı́stica é um modelo linear generalizado que 
possui variável dependente associada a variável aleatória Bernoulli. Esse padrão é o mesmo 
identi�icado pela variável “carona” (interesse em participar de um sistema de carona dinâmico). 
O modelo de regressão logı́stica múltipla é descrito pela Equação 1, tendo	x = (x1, ..., xp), onde p 
é número de previsores: 

                                     ( )   1 1  2 2  ...   Logit x x x p xpπ α β β β= + + + + 
                                        (1) 
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Tabela 1:  Dimensões de análise e descrição das variáveis. 

Dimensões Variável Codificada Descrição 

Fatores demográficos 

Idade Idade, em anos 

Feminino 0 se masculino e 1 se feminino 

Família Número de pessoas no domicílio 

Grau Nível de escolaridade: 0 se graduação e 1 se pós-graduação 

Renda 

Nível de renda média familiar: 1 se até 2 salários mínimos; 2 se entre 2 e 5 

salários mínimos; 3 se entre 5 e 10 salários mínimos; 4 se entre 10 e 20 salários 

mínimos; e 5 se maior do que 20 salários mínimos 

Fatores situacionais 

Dias Número de dias na semana que dirige ao campus 

DistMédia Distância média entre origem-des7no, em quilômetros 

Dist 
Aumento da distância: 0 se não apresenta influência; 1 se é um mo7vador; e 2 

se é um desmo7vador 

Tempo 
Aumento do tempo: 0 se não apresenta influência; 1 se é um mo7vador; e 2 se 

é um desmo7vador 

CaronaPax 
Uso de carona como passageiro tendo como origem e/ou des7no o campus 

universitário: 0 se não u7liza e 1 se u7liza carona como passageiro 

CarroPar7lhado 0 se o carro que usa é próprio e 1 se usa carro par7lhado 

Fatores de julgamento 

DivCusto 
Divisão de custos de combusSvel: 0 se não apresenta influência; 1 se é um 

mo7vador; e 2 se é um desmo7vador 

Flexibilidade 
Redução de flexibilidade quanto a rotas e horários: 0 se não apresenta 

influência; 1 se é um mo7vador; e 2 se é um desmo7vador 

Privacidade 
Perda de privacidade: 0 se não apresenta influência; 1 se é um mo7vador; e 2 se 

é um desmo7vador 

Ambiente 

 

Questões de sustentabilidade: 0 se não apresenta influência; 1 se é um 

mo7vador; e 2 se é um desmo7vador 

Fatores de 

intervenção 

Estacionamento 

 

Reserva de vagas para veículos com dois ou mais ocupantes (par7cipantes do 

sistema): 0 se não apresenta influência; 1 se é um mo7vador; e 2 se é um 

desmo7vador 

HOV 

Permissão para circular em faixas exclusivas (HOV) se o veículo es7ver com três 

ou mais ocupantes: 0 se não apresenta influência; 1 se é um mo7vador; e 2 se é 

um desmo7vador 

Fatores psicológico 

IntSocial 
Maior integração social: 0 se não apresenta influência; 1 se é um mo7vador; e 2 

se é um desmo7vador 

Desconhecido 
Compar7lhar viagens com desconhecidos:  0 se não apresenta influência; 1 se é 

um mo7vador; e 2 se é um desmo7vador  

Pax 
Possibilidade de u7lizar o sistema como passageiro: 0 se não apresenta 

influência; 1 se é um mo7vador; e 2 se é um desmo7vador 

Perfil 
Acesso a um breve perfil dos usuários: 0 se não apresenta influência; 1 se é um 

mo7vador; e 2 se é um desmo7vador 

 

 Antes da aplicação do método, foram realizados testes de associação entre variáveis para 
melhor ajuste do modelo para evitar variáveis correlacionadas. Optou-se pelo método de 
associação o Rho de Spearman (ρs), entre as variáveis ordinais independentes. 

 As variáveis categóricas são transformadas em variáveis dummy, de modo que xi = 1 para 
observações registradas na categoria i e xi = 0, caso não sejam registradas observações. O valor 
de i varia de 1 até o número de categorias (i) menos 1. Portanto, todas variáveis categóricas de 
três nıv́eis são tratadas de modo que: x2 = 1 se o fator é um motivador; 0 em outro caso; x3 = 1 
se o fator é um desmotivador; 0 em outro caso; em situações nas quais x2 = 0 e x3 = 0, admite-
se que o fator não apresenta in�luência sobre a decisão de dar carona casualmente e/ou 
participar de um sistema de caronas. 

4. RESULTADOS E ANÁLISES 

Foram obtidas 465 respostas válidas. Todos os respondentes são alunos do Campus e têm 
disponibilidade de carro para dirigir até a universidade. A amostra pesquisada apresenta em 
sua maioria alunos de graduação (83,4%), que não costumam dar caronas (67,8%), com idade 
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entre 18 e 28 anos (92,3%), que percorrem até 15 km até o Campus (79,8%), com renda familiar 
acima de cinco salários mı́nimos (71,4%) e que dirigem ao campus todos os dias da semana 
(52,0%). Informações mais detalhadas são mostradas na Tabela 2. 
 

Tabela 2: Caracterização da amostra 

Variável Categoria 
Frequência 

Variável Categoria 
Frequência 

N % N % 

Grau Graduação 388 83,40% Família 1 15 3,23% 

  Pós-graduação 77 16,60%  2 43 9,25% 

Sexo Feminino 208 44,70%  3 108 23,23% 

  Masculino 257 55,30%  4 131 28,17% 

Carro Não 252 54,20%  5 107 23,01% 

  Sim 213 45,80%  6 38 8,17% 

CaronaPax Não 305 67,80%  7 20 4,30% 

  Sim 145 32,20%   8 3 0,65% 

Idade Entre 18 e 28 429 92,26% Renda 1 a 2 SM 16 3,40% 

 Entre 29 e 39 31 6,67%  > 2 a 5 SM 117 25,20% 

 Entre 40 e 51 4 0,86%  > 5 a 10 SM 157 33,80% 

  Não informado 1 0,22%  > 10 a 20 SM 112 24,10% 

DistMédia 1 a 5 km 68 14,62%  > 20 SM 62 13,30% 

 > 5 a 10 km 165 35,48%   Não informado 1 0,20% 

 > 10 a 15 km 138 29,68% Dias 1 34 7,31% 

 > 15 a 20 km 49 10,54%  2 53 11,40% 

 > 20 a 25 km 33 7,10%  3 73 15,70% 

 > 25 a 60 km 10 2,15%  4 63 13,55% 

  Não informado 2 0,43%   5 242 52,04% 

 

 Dentre os alunos entrevistados, 71,8% a�irmaram ter interesse em participar de um sistema 
de caronas dinâmico. Foram realizados testes de correlação entre as variáveis a �im de utilizar 
os previsores mais apropriadamente para o modelo de regressão logı́stica. 

 As associações entre as variáveis ordinais foram medidas pelo teste de Spearman. As 
interações mais fortes (rs > 0,300) são mostradas na Tabela 3. 
 

Tabela 3: Associações entre variáveis ordinais. 

Variáveis Spearman (rs) valor-p 

Estacionamento HOV 0,437 0,000 

Privacidade 
Flexibilidade 0,377 0,000 

Desconhecidos 0,484 0,000 

Flexibilidade 
Dist 0,481 0,000 

Tempo 0,460 0,000 

Dist Tempo 0,662 0,000 

 

 A Tabela 4 mostra o resultado �inal da regressão. 

 
Tabela 4: Resultado da regressão logística previsor do interesse da participação de um universitário em um sistema de 

carona dinâmico 

 

 

 

 

 

 

 

Variáveis B S.E. Wald Df valor-p Exp(B) 
I.C. de 95% para Exp(B) 
Inferior Superior 

Feminino -0,920 0,264 12,137 1 0,000* 0,399 0,238 0,669 

IntSocial   14,095 2 0,001*    

IntSocial(1) 0,801 0,271 8,759 1 0,003* 2,227 1,311 3,785 

IntSocial(2) -0,942 0,645 2,131 1 0,144 0,390 0,110 1,381 

Pax   10,675 2 0,005*    

Pax(1) 0,908 0,282 10,367 1 0,001* 2,480 1,427 4,310 

Pax(2) 0,272 0,671 0,164 1 0,686 1,312 0,352 4,890 

Desconhecido   23,836 2 0,000*    
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Tabela 4: Resultado da regressão logística previsor do interesse da participação de um universitário em um sistema de 

carona dinâmico (continuação). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Os fatores que in�luenciam a participação em um sistema de caronas, de acordo com o 
modelo �inal de Regressão Logı́stica obtido, são: “Feminino”,	 “IntSocial”,	 “Pax”,	
“Desconhecido”,	“Flexibilidade”,	“Per�il”	e	“Ambiente”. Esses previsores são justamente os 
que apresentam maior associação com a variável de saı́da “carona” (“Feminino” dentre os dados 
�ixos e as demais dentre os fatores intrı́nsecos dos sistemas de carona), com exceção da variável 
explicativa “Flexibilidade”, que apresenta V de Cramér inferior a “Privacidade”. Contudo, sendo 
essa última correlacionada com a primeira e com “Desconhecido”, a redução de �lexibilidade 
quanto a rotas e horários se apresentou mais adequada ao modelo do que a queda de 
privacidade. 

 A questão da divisão de custo não faz parte do modelo �inal. Sendo assim, os respondentes 
se mostram dispostos a usar carona independente da renda, como igualmente concluı́do por 
Tezcan (2016). Desse modo, seria mais atrativo propor uma remuneração através de 
bônus/descontos para utilização de serviços de empresas patrocinadoras do sistema, do que a 
divisão de custo propriamente dita. 

 Outros dos dois fatores também correlacionados com a variável “carona”, apesar da 
associação ser considerada fraca, são a adoção de faixas de alta ocupação (“HOV”) e reservas de 
vagas de estacionamento (“Estacionamento”). Assim como avaliado para o critério custo, o uso 
dessas variáveis elevaria o poder de explicação do modelo (maior R² de Nagelkerke). Porém, 
associados a outros critérios, essas variáveis apresentaram-se não signi�icativas. 

 A estatı́stica de aderência de Hosmer e Lemeshow avalia o ajuste dos dados no modelo, 
testando a hipótese de que os dados observados são signi�icantemente diferentes do previsto. 
Desse modo, é importante que esse teste seja não signi�icativo. O teste de Hosmer e Lemeshow 
apresentou valor-p = 0,261 (df = 8, χ² = 8,890, sendo o χ² crı́tico = 11,07 para valor-p = 0,05), 
ou seja, os dados observados não são signi�icativamente diferentes do previsto. 

 A exatidão de previsão da regressão obtida com as variáveis selecionadas é de 81,5%. As 
estatı́sticas-R utilizadas na regressão logı́stica se baseiam na verossimilhança logarı́tmica e seus 
valores mostram como a inclusão de variáveis previsoras afeta a aderência do modelo. Portanto, 
o R² de Nagelkerke é utilizado, sendo ele mais indicado para modelos de escolha dicotômica 
(Gujarati e Porter, 2008). O R² de Nagelkerke do modelo foi equivalente a 0,407. Esse valor 
indica que o modelo apresenta grau de aderência relativamente baixo. 

 Tal problema de aderência corresponde ao elevado número de variáveis que podem ter 
correlação com carpooling e são difı́ceis de mensurar devido à subjetividade correlacionada aos 

Variáveis B S.E. Wald Df valor-p Exp(B) 
I.C. de 95% para Exp(B) 
Inferior Superior 

Desconhecido(1) 1,308 0,945 1,917 1 0,166 3,700 0,580 23,588 

Desconhecido(2) -1,206 0,288 17,519 1 0,000* 0,299 0,170 0,527 

Flexibilidade   9,788 2 0,007*    

Flexibilidade(1) -1,837 0,826 4,948 1 0,026** 0,159 0,032 0,804 

Flexibilidade(2) -0,924 0,331 7,798 1 0,005* 0,397 0,207 0,759 

Perfil   12,320 2 0,002*    

Perfil(1) 0,969 0,320 9,184 1 0,002* 2,634 1,408 4,928 

Perfil(2) -0,361 0,658 0,301 1 0,583 0,697 0,192 2,533 

Ambiente   7,096 2 0,029**    

Ambiente(1) 0,702 0,297 5,606 1 0,018** 2,018 1,129 3,610 

Ambiente(2) -1,098 1,402 0,613 1 0,434 0,334 0,021 5,207 

Constante 0,568 0,415 1,874 1 0,171 1,764   
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processos de tomada de decisão. Entretanto, de acordo com os outros critérios analisados, a 
regressão em questão se mostra como um bom modelo previsor da probabilidade de uso de um 
sistema de caronas dinâmico.  

 O valor-p das variáveis apresentadas sem coe�iciente (categorias de referência) indica a 
signi�icância global da variável categórica transformada em dummy.  

 Dentre as variáveis inerentes a um sistema dinâmico de caronas, todas, com exceção de 
“Flexibilidade”, apresentam em um dos binários uma inconsistência em relação aos limites 
inferiores e superiores do exp (β). Portanto, através desta análise é possıv́el con�irmar se 
determinado fator atua como um motivador ou desmotivador. De acordo com o modelo, a 
variável “Flexibilidade” é signi�icativa a 5% e a 1% quando categorizada como um critério 
motivador e desmotivador, respectivamente. Contudo, quando tratada como desmotivador, ela 
tende a reduzir a chance de participação em 0,40 vezes. Por outro lado, na posição de motivador, 
essa chance é reduzida em 0,16 vezes. 

 Esses resultados exprimem que, apesar da minimização da �lexibilidade poder ser apontada 
como um fato motivador do uso do sistema, a variável “Flexibilidade” sempre reduz a chance de 
participação, independente do julgamento, conforme observado na literatura (Abrahamse; 
Keall, 2012; Waerden; Lem e Schaefer, 2015). Adicionalmente, apenas 2,4% da amostra 
estudada considerou esse critério como positivo, enquanto 29,29% informou que ele não 
in�luencia na decisão de fazer parte do sistema, e 68,4% disse que desmotiva, mostrando que é 
raro que se julgue esse critério como positivo.  

 Em resumo, o modelo �inal da Regressão Logı́stica é dado pela Equação (2).  

 logit [π(x)] =  

0,568 - 0,920 Feminino + 0,801 IntSocial(1) - 0,942 IntSocial(2) + 0,908 Pax(1) + 

0,272 Pax(2) + 1,308 Desconhecido(1) - 1,206 Desconhecido(2) - 1,837 

Flexibilidade(1) - 0,924 Flexibilidade(2) + 0,969 Perfil(1) - 0,361 Perfil(2) + 0,702 

Ambiente(1) - 1,098 Ambiente(2)] 

 

 Dado o modelo, é mais provável que o sistema seja utilizado por um aluno da UFPE do sexo 
masculino, que tenha interesse na interação social proporcionada pelo serviço, acredite que a 
possibilidade de se tornar passageiro é uma vantagem, bem como ter acesso a um breve per�il 
dos usuários, e que considere questões ambientais. A probabilidade de sucesso do uso do 
sistema dinâmico de caronas sugerido, considerando que a realização de viagens com 
desconhecidos e a redução de �lexibilidade promovida pela carona são pontos negativos é de 
aproximadamente 86%. 

 Em contrapartida, caracterı́sticas opostas podem reduzir a probabilidade de participação 
para até 0,98%. Assim, comprova-se que a variação de fatores psicológicos (interação social, 
realização viagem como passageiro e acesso um per�il do usuário), bem como o sexo e questões 
ambientais pode reduzir a probabilidade de uso do sistema em até 85,05%. 

 Em análise do modelo, tem-se como facilitadores da entrada no sistema: i) o acesso a um 
breve per�il dos usuários, que aumenta a chance de alguém participar do sistema em 163%; ii) 
a possibilidade de sair da posição de motorista para passageiro, um atrativo que aumenta em 
148% a chance de sucesso do programa; iii) o desejo por interação social durante os 
deslocamentos, que aumenta em 123% a chance de participação no sistema de caronas; e iv) as 
preocupações com questões ambientais, que maximizam a probabilidade de sucesso com 
chance de participação 102% maior. 

  

(2) 
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 Por outro lado, são desmotivadores os seguintes fatores: i) realizar viagens com 
desconhecidos, que reduz em 70% a probabilidade de sucesso do sistema; ii) o fato de ser 
mulher, dado que são cerca de 60% mais resistentes a utilizar o sistema; e iii) a redução de 
�lexibilidade ocasionada pelo modo carona, que minimiza a chance de participação no sistema 
proposto em 84% quando considerado um motivador, e em 60% quando julgado como 
desmotivador. 

 Os resultados apontam que os sistemas de carona dinâmicos apresentam caráter subjetivo 
no que diz respeito à participação de potenciais usuários. Enquanto o único critério �ixo 
in�luente referente ao sistema proposto é o sexo do usuário, seis outros critérios 
(des)motivacionais intrıńsecos do próprio sistema apresentam peso bastante signi�icativo. Essa 
tendência converge para as conclusões de Abrahamse e Keall (2012), que mostram em seus 
estudos que variáveis sócio demográ�icas explicaram apenas 3% da variância na frequência em 
dirigir sozinho para o trabalho, enquanto as crenças especi�icadas explicaram 23%. 

 As questões de gênero aparecem de forma bastante relevante nos resultados. Os discentes 
do sexo feminino apresentam-se mais resistentes ao uso de um sistema de carona dinâmico. 
Esse resultado diverge das conclusões de diversos estudos que relatam maior participação do 
sexo feminino em carpooling (Li et	al., 2008; Buliung et	al., 2009; Delhomme e Gheorghiu, 2016). 
Contudo, para a população estudada neste artigo, esse comportamento pode estar relacionado 
ao fato das mulheres tenderem a se sentir mais receosas por serem mais vulneráveis a algum 
tipo de violência, conforme comentários feitos por algumas entrevistadas. 

 A variável referente à sustentabilidade da carona também é in�luente para a adesão de 
usuários. Esse fator se apresenta como um motivador que eleva a probabilidade de participação 
em um sistema dinâmico em aproximadamente 102%, sendo o critério menos importante 
dentre os motivadores. 

5. DISCUSSÃO DOS RESULTADOS 

Dado que as mulheres são mais receosas em aderir a um sistema dinâmico de caronas, pode-se 
concluir que o desconhecido está psicologicamente atrelado a questões de falta de segurança, 
mais especi�icamente, de violência contra a mulher. Apesar desses resultados, acredita-se que 
essa descon�iança ao uso da carona dinâmica por mulheres possa ser mitigada. Um sistema 
dinâmico de adesão direcionado à população universitária poderia oferecer um serviço com 
grupos de viagem formados apenas por mulheres. Essa medida fortalece a criação do “efeito de 
tribo” proposto por Créno (2014) ao identi�icar que o estreitamento dos laços sociais entre os 
participantes pode evitar a rejeição da carona. 

 Além dos grupos formados apenas por mulheres, é importante inserir no sistema uma 
ferramenta de avaliação, através da qual, passageiros e motoristas troquem notas e/ou 
comentários que apontem o sucesso ou fracasso da parceria. Esse processo visa reduzir o 
sentimento de desconhecimento do outro, fator que é importante não apenas para as mulheres: 
como visto na literatura. O perigo relacionado à interação com estranhos é um dos primeiros 
obstáculos à adoção de carona (Tahmasseby, Kattan e Barbour, 2016). 

 De acordo com o modelo estudado, a possibilidade de enxergar o outro através de um per�il 
de usuário é o que mais importa na decisão de participar do sistema. Portanto, as avaliações de 
Créno (2014) sobre a necessidade de disponibilização de um per�il social online dos envolvidos, 
para minimizar sentimento de desconhecimento do outro, e elevar a con�iança e segurança, é 
con�irmada. 
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 Outra forma de aumentar a sensação de segurança dos usuários é pela inserção no sistema 
de um per�il não apenas dos usuários, mas também do veı́culo utilizado pelo ofertante. Relatos 
feitos durante as entrevistas constataram que as pessoas se sentem mais seguras em relação a 
realizar viagens com desconhecidos quando têm informações sobre o veı́culo. Portanto, alguns 
dados como placa e ano do automóvel podem auxiliar na construção da con�iança entre o 
sistema e seus usuários. 

 EW  interessante frisar que, apesar do compartilhamento de viagens com desconhecidos ser 
um desmotivador, o aumento da interação social foi visto como um ponto positivo. Esse 
resultado con�irma um paradoxo de comportamento: ao mesmo tempo em que as pessoas 
sentem necessidade de interagir e conhecer novas pessoas têm medo de uma experiência ruim 
derivada do desconhecimento do outro. 

 Um dos critérios inerentes dos sistemas que mais incentiva a participação é o fato dos 
usuários poderem sair da posição de motorista para a de passageiro (fato que aumenta em 
148% a chance de participação). Essa questão está em conformidade com a análise do dilema 
social, tendo em vista que usufruir do conforto proporcionado pelo automóvel sem a 
necessidade de utilizar o próprio veı́culo e não pagar a mais por isso soa como uma ótima opção 
particular de deslocamento. 

 Em relação às questões ambientais, o resultado obtido mostra que a população estudada tem 
certa percepção do impacto do uso do automóvel sobre a emissão de gases poluentes e suas 
implicações sobre o efeito estufa. Utilizando essa questão para impulsionar a participação em 
um sistema de caronas, seria interessante inserir no programa uma calculadora de redução da 
emissão de CO2 proporcionada pela carona. Assim, ao atingir determinado patamar estipulado, 
o usuário receberia alguma boni�icação dada pelos patrocinadores do sistema, tornando seu 
uso mais atrativo. 

 As medidas infraestruturais e regulamentares de incentivo à carona levantadas na pesquisa 
(adoção de faixas HOV e reserva de vagas de estacionamento) não são de grande importância 
para promoção de carpooling. Tendo-se em vista que HOV lanes para caronas é uma medida de 
gerenciamento de demanda não popularizada no Brasil e ausente na Região Metropolitana do 
Recife (RMR), a pouca importância dada a essa medida pode ser justi�icada.  

 Apesar das polı́ticas possıv́eis de serem tomadas para tornar carpooling mais atrativo, alguns 
fatores não deixam de ser desmotivadores subjetivos e difı́ceis de serem tratados. O desejo de 
�lexibilidade e independência é um ponto negativo para carpooling constatado desde a década 
de 1980 (Bonsall; Spencer e Tang, 1984). De acordo com as análises realizadas, acredita-se que 
a formulação de um sistema que garanta a segurança dos participantes e tenha um algoritmo 
robusto para manter o máximo possıv́el da �lexibilidade caracterı́stica do transporte individual, 
ou seja, sem elevados desvios de rota e tempos de espera, elevará a popularização dessa 
alternativa de deslocamento. 

 A redução de privacidade é um critério extremamente individual que afeta diferentemente 
cada pessoa. As questões já mencionadas visam minimizar o impacto causado pelo 
desconhecimento do outro e atuam para quebrar também essa barreira. Conforme Créno e 

Cahour (2014), a reputação do serviço online e a transparência das informações são de extrema 
importância. Assim, o desejo de participação não signi�ica continuidade do uso do sistema. EW  
necessário que a utilidade da ferramenta seja monitorada e que os usuários tenham a quem 
recorrer no caso da quebra de con�iança.  

  



Silva, L.A.S.; Andrade, M.O.; Maia, M.L.A. Volume 27 | Número 2 | 2019  

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 28 

 Adicionalmente, deve-se reforçar a conscientização dos custos pessoais e sociais de dirigir 
sozinho, tendo-se em vista que a população estudada já mostrou apresentar boa percepção dos 
danos ambientais do transporte individual. 

6. CONCLUSÕES 

Apesar dos objetivos sociais e ambientais, a carona ainda apresenta baixa aceitabilidade quando 
se trata do compartilhamento de viagens entre desconhecidos. Tratando-se da complexidade 
do comportamento humano e dos processos de tomada de decisão, a simples existência de um 
sistema dinâmico para adesão não garante o seu sucesso. 

 Essa pesquisa buscou identi�icar entre alunos do Campus Recife da UFPE, que utilizam o 
automóvel para ir à universidade, quais os fatores são mais in�luentes sobre a decisão de 
participar de um sistema de caronas hipotético proposto. Embora os estudantes universitários 
sejam considerados mais abertos à aceitação de mudanças comportamentais que a escolha do 
modo carona exige, com base na literatura estudada não foram identi�icadas diferenciações 
entre o grupo abordado e outras populações não universitárias.  

 Esta pesquisa con�irma o que a literatura aponta no que diz respeito a grande variabilidade 
nos fatores que afetam o uso da carona. Esse fato é con�irmado pelo baixo poder de explicação 
do modelo obtido (R² de Nagelkerke de 0,407). Portanto, os critérios in�luentes sobre 
carpooling são diferenciados a depender do local, população e contexto analisado. Ademais, 
ainda que sejam identi�icados os critérios mais atuantes, é difı́cil prever o comportamento das 
pessoas devido à subjetividade correlacionada aos processos de tomada de decisão. 

 A aplicação de polı́ticas de cunho informativo e educacional que objetivem encorajar 
mudanças de comportamento e promover carpooling, apresentam-se mais importantes do que 
interferências em infraestruturas (e.g. implementação de HOV lanes), e medidas econômicas 
(e.g. implementação de faixas para veı́culos de alta ocupação em vias pedagidas – HOT high	
occupancy	toll	lanes). Portanto, focar nos benefıćios para a mobilidade urbana e meio ambiente, 
pode ser o modo mais e�iciente de despertar o interesse dos universitários de participarem de 
um sistema dinâmico de caronas. 

 Junto a isso, polı́ticas regulamentares devem ser avaliadas e cuidadosamente implantadas. 
Atualmente, o Campus Recife - UFPE é ausente de um pacote de medidas que busque a aplicação 
de estratégias de incentivo do uso de modos não motorizados e a redução do uso do automóvel. 
Entretanto, tratando qualquer campus universitário como polo gerador de viagem, é 
importante que seja adotada uma Polı́tica Institucional de Mobilidade Sustentável. Desse modo, 
em uma polı́tica mais ampla, estratégias para tornar carpooling mais atrativo constituem uma 
das medidas que podem ser postas em prática. 

 Conclui-se que o uso da carona pode ser elevado a partir de sistemas dinâmicos é con�irmada. 
Numericamente, a pesquisa con�irmou que aproximadamente 74% dos entrevistados que 
declararam não dar carona casualmente têm interesse em participar do sistema proposto. Isso 
signi�ica que a oferta de carpooling poderia aumentar, uma vez que os apenas 9,5% das pessoas 
continuariam não utilizando carona, número que antes era de 36%. 

 Os sistemas de caronas aplicados a campi universitários podem ser viáveis, apesar das 
inúmeras variáveis subjetivas e de difı́cil identi�icação relacionadas. Entretanto, é necessário 
que sejam adotadas medidas de segurança que maximizem a con�iança empregada no sistema, 
tendo em vista que o parceiro de viagem é um desconhecido, e que seja despertado o 
engajamento socioambiental proveniente de seu uso. 



Silva, L.A.S.; Andrade, M.O.; Maia, M.L.A. Volume 27 | Número 2 | 2019  

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 29 

REFERÊNCIAS 

ABRAHAMSE, W. e KEALL, M. (2012) Effectiveness	of	a	web-based	intervention	to	encourage	carpooling	to	work:	A	case	study	of	
Wellington. New Zealand. Transport Policy, v. 21, p. 45-51. https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2012.01.005  

AGATZ, N.; ERERA, A.; SAVELSBERGH, M. e WANG, X. (2012) Optimization	for	dynamic	ride-sharing:	A	review. European Journal 
of Operational Research, v. 223, n. 2, p. 295-303. https://doi.org/10.1016/j.ejor.2012.05.028  

AGATZ, N.; ERERA, A.; SAVELSBERGH, M. e WANG, X. (2011) Dynamic	ride-sharing:	A	simulation	study	in	metro	Atlanta. 
Transportation Research Part B, v. 45, n. 9, p. 1450-1464. https://doi.org/10.1016/j.trb.2011.05.017  

AJZEN, I. (1991) The	theory	of	planned	behavior. Organizational Behavior and Human Decision Processess, v. 50, n. 2, p. 179-
211. Disponıv́el em:  https://doi.org/10.1016/0749-5978(91)90020-T. BANISTER, D. e MARSHALL, S. (2000) Encouraging	
transport	alternatives. Good practice in reducing travel. The Stationery Of�ice, Norwich. URL: 
http://worldcat.org/isbn/0117023884. 

BONSALL, P. W.; SPENCER, A. H. e TANG, W.S. (1984) What	makes	a	car-sharer? Transportation, v. 12, p. 117-145. 
https://doi.org/10.1007/BF00167372  
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