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Resumo: O objetivo desse artigo € investigar as percepcdes de individuos acerca do uso da bicicleta. Para isso, foi realizada uma pes-
quisa de atitude que teve como base alguns fatores que influenciam na escolha da bicicleta como modo de transporte. Os resultados da
pesquisa de atitude possibilitaram o desenvolvimento de uma escala de aceitabilidade ao uso da bicicleta, que indica quao favoravel os
individuos sdo em relacdo ao ciclismo. Além disso, a analise da pesquisa de atitude indica que os fatores a respeito dos quais houve
maior concordancia positiva entre os entrevistados sdo os que demonstram o ciclismo como um transporte barato e bom para a salde.
A escala de aceitabilidade ao ciclismo pode ser utilizada como um dos critérios para determinar a demanda potencial para o uso da bi-
cicleta, além de acrescentar mais uma caracteristica ao perfil dos entrevistados, auxiliando, assim, planejadores de transportes na pro-
mocao do uso da bicicleta.

Abstract: The objective of this paper is to investigate the perceptions of individuals about the use of bicycles. In order to do this, an
attitude survey was performed based on a few factors that influence the choice of the bicycle as a mode of transport. The results of the
attitude survey enabled the development of a scale of acceptability to bicycle use, which indicates how favorable people are towards
cycling. In addition, analysis of the attitude survey indicates that factors on which there was a higher positive correlation among the re-
spondents are the ones that show cycling as a mode of transport that is cheap and good for health. The scale of acceptability to cycling
can be used as a criterion to determine the potential demand for bicycle use, besides adding another feature to the profile of respon-

dents, thus, helping transport planners in promoting bicycle use.

1. INTRODUGCAO

O incentivo ao transporte cicloviario faz parte da es-
tratégia atual de planejamento urbano e de transportes,
gue tem como um dos objetivos reverter os problemas
urbanos causados pela priorizagdo do uso do automo-
vel, como congestionamentos, degradagéo da qualida-
de do ar e aumento do consumo energético. Outras
vantagens do uso da bicicleta como modo de transpor-
te incluem: maior equidade (entre membros da socie-
dade) na provisdo de acesso a atividades, devido aos
custos reduzidos desse modo de transporte e a possibi-
lidade de promover um estilo de vida fisicamente mais
ativo para a populagéo.

O uso da bicicleta no Brasil teve uma expressiva
expansdo com a crise do petréleo em meados dos anos
70 do século passado, decaindo logo em seguida, nos
anos 80 e inicio dos anos 90. Apds 1994, houve uma
nova perspectiva para esse modo de transporte devido
a mudanca das politicas publicas em alguns munici-
pios (Affonso et al., 2003).

O Cddigo de Transito Brasileiro (Lei n® 9.503, de
23 de setembro de 1997) recolocou a bicicleta como
veiculo protegido no trafego urbano, sendo dever dos
municipios planejar e garantir a seguranca da sua cir-
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culacdo. Além disso, o Cddigo de Transito Brasileiro
trouxe a perspectiva da utilizacdo de receitas oriundas
das multas e cobrancas de servigos que antes eram
realizados pelos Departamentos Estaduais de Transito,
para aplicacdo na infra-estrutura viaria (Brasil, 1997).

Segundo a ANTP, a frota brasileira de bicicletas era
a maior da América do Sul, com 48 milhdes de unida-
des em 2003, nimero que se destaca até no cenario
mundial. No entanto, boa parte dessa frota ndo circu-
lava, principalmente pela falta de seguranca do ciclista
inserido no transito violento das cidades grandes, e
também pela falta de politicas de apoio a esse tipo de
transporte (Affonso et al., 2003).

Recentemente, o Brasil apresentou um avango no
que se refere as politicas de apoio ao transporte ciclo-
viario. Em 22 de setembro de 2005 foi assinada a por-
taria que criou o Programa Brasileiro de Mobilidade
por Bicicleta - Bicicleta Brasil, com o objetivo de es-
timular governos municipais e estaduais a implantar e
melhorar a¢fes que podem promover a seguranca de
ciclistas nos deslocamentos urbanos, segundo o Mi-
nistério das Cidades (2005).

Assim, o programa afirma que a incluséo do trans-
porte cicloviario nos sistemas de transporte existentes
deve ser buscada em conjunto com o conceito de mo-
bilidade urbana, que tem como foco a intersegéo entre
quatro areas: desenvolvimento urbano, sustentabilida-
de ambiental, inclusdo social e democratizacdo espa-
cial. De acordo com o programa, a nova abordagem
deve compreender a construgéo de facilidades para bi-
cicletas, especialmente em areas de expansdo urbana
(Ministério das Cidades, 2005).
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No entanto, para promover o0 uso da bicicleta, é ne-
cessario considerar os fatores que determinam a esco-
Iha desse modo de transporte e avaliar a percepc¢do dos
individuos acerca do ciclismo. Com isso, sera possivel
determinar com mais exatiddo as necessidades e an-
seios da demanda atual e potencial para o uso da bici-
cleta como modo de transporte e planejar infraestrutu-
ra apropriada para atendé-la.

Assim, como parte do desenvolvimento de um mo-
delo de nivel de servi¢o para bicicletas aplicavel ao
contexto das cidades brasileiras, uma pesquisa de ati-
tude foi realizada com usuarios e ndo usuarios da bici-
cleta, para levantar a percepgdo dos individuos acerca
do uso da bicicleta como modo de transporte. Questi-
onarios foram aplicados nas cidades paulistas de Sédo
Carlos e Rio Claro. A partir dos resultados da pesqui-
sa de atitude, foi proposta uma escala de aceitabilida-
de ao ciclismo, que indica qudo favoraveis os indivi-
duos sdo em relacdo ao ciclismo. Dessa forma, com
base no estudo das percepcdes dos individuos acerca
do ciclismo, o presente trabalho pretende auxiliar pla-
nejadores de transportes na promog&o do uso da bici-
cleta.

2. FATORES QUE INFLUENCIAM NA
ESCOLHA DA BICICLETA COMO MODO DE
TRANSPORTE

A opcéo de um individuo por um modo de transporte
é um processo complexo, que é influenciado por di-
versos fatores, como as caracteristicas do individuo,
da viagem que ira realizar e dos sistemas de transpor-
tes disponiveis (Pezzuto, 2002). A anélise dos fatores
gue podem estimular e restringir 0 uso da bicicleta
como modo de transporte foi foco de varios estudos.

O entendimento correto destes fatores é visto como
um pré-requisito essencial para formular politicas que
incluem a demanda latente para viagens de bicicleta
(FHWA, 1992).

FHWA (1992) sugeriu a classificacdo dos fatores
gue influenciam na escolha modal dos individuos em
dois grupos: fatores subjetivos e fatores objetivos. Os
fatores subjetivos sdo menos relacionados com condi-
¢Ges mensuraveis do que com a percepcao pessoal e a
interpretacdo das necessidades individuais, enquanto
gue os objetivos sdo fatores fisicos que existem para
todos, apesar de possuirem pesos que podem ser dife-
rentes para cada individuo.

A Tabela 1 relaciona os fatores destacados por
FHWA (1992). O comprimento da viagem, apesar de
ser mensuravel, foi classificado como um fator subje-
tivo, pois cada individuo tem sua prépria percep¢édo da
distancia aceitavel para andar de bicicleta.

Entretanto, os fatores apresentados por FHWA
(1992) foram levantados considerando as condigdes
americanas da época. Também buscando identificar os
fatores que influenciavam a op¢&o de um individuo na
escolha da bicicleta como modo de transporte, Pezzu-
to (2002) realizou uma pesquisa na cidade de Araca-
tuba, SP. O método utilizado para a coleta de dados
foi a aplicagdo de questionarios, que foram respondi-
dos por usuarios e ndo usuarios de bicicleta. Para a
andlise dos resultados, os entrevistados foram dividi-
dos em trés grupos: ciclistas (que utilizavam a bicicle-
ta para viagens utilitarias), ciclistas casuais (que utili-
zavam a bicicleta para lazer e exercicio) e ndo ciclis-
tas.

Os resultados dessa pesquisa indicaram que a per-
cepcdo em relacdo ao ciclismo e, portanto, aos fatores

Tabela 1. Fatores que influenciam na escolha modal dos individuos, segundo FHWA (1992)

Fatores subjetivos

Comprimento da viagem

Seguranga no trafego

Conveniéncia

Custo da viagem

Valor atribuido ao tempo

Valorizag&o dos exercicios fisicos

Condicdes fisicas

Circunstancias familiares

Habitos cotidianos

Atitudes de valores sociais

Aceitabilidade social

Fatores ambientais

Clima

Topografia

Fatores objetivos

Caracteristicas da infraestrutura

Infraestrutura adequada para bicicletas

Acessibilidade e continuidade das rotas

Alternativas de transporte
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que interferem no uso da bicicleta, sdo diferentes para
cada um desses grupos. No entanto, de forma geral,
concluiu-se que os fatores que mais influenciam na
escolha da bicicleta estavam relacionados aos aspectos
de conforto e seguranca, as vantagens oferecidas pelos
modos motorizados e a valores e preferéncias pessoais
(Pezzuto, 2002).

Segundo os resultados de uma pesquisa realizada
por Dill e Voros (2007), as medidas de proximidade a
ciclovias e ciclofaixas ndo foram associadas a maiores
indices de utilizacdo da bicicleta. Entretanto, os auto-
res descobriram que percepgdes positivas sobre a dis-
ponibilidade de ciclovias foram associadas com o
maior uso da bicicleta e com o desejo de aumentar a
utilizacdo desse modo de transporte.

Mais recentemente, Sener et al (2009) classificaram
os fatores que podem influenciar na escolha da bici-
cleta como modo de transporte em trés categorias: (1)
caracteristicas demograficas individuais ou domicilia-
res (como idade, género, etnia, posse de automdvel, e
renda familiar); (2) atitudes individuais e percepgoes
(como percepcdes de seguranga e seguridade, tempo e
custo percebidos, e atitudes relacionadas a participa-
cdo em atividades fisicas); e (3) caracteristicas da vi-
zinhanca (como uso do solo, fatores ambientais, pre-
senca e tipos de facilidades para bicicletas, presenca
de chuveiros e arméarios no ambiente de trabalho, entre
outros).

Sener et al. (2009) afirmam que, apesar de existir
um interesse crescente em avaliar o comportamento
dos ciclistas, ha um nimero limitado de pesquisas so-
bre o efeito das atitudes individuais e percepcbes que
influenciam o uso e a frequéncia de uso da bicicleta.
Os autores realizaram uma pesquisa com ciclistas no
estado americano do Texas, cujos resultados indicam
que percepcBes em termos de fatores relacionados a
seguranca e qualidade tem um impacto na frequéncia
do uso da bicicleta.

Assim sendo, com base em estudos anteriores e de-
vido a sua importancia no contexto das cidades brasi-
leiras, alguns fatores foram escolhidos para serem uti-
lizados em uma pesquisa de atitude, para levantar a
percepcdo dos individuos acerca do ciclismo. Sédo e-
les: seguranca pessoal, esforgo fisico, aceitabilidade
social, conforto térmico, infraestrutura especifica para
bicicletas, custo das viagens, distancia das viagens,
modo de transporte confortavel, seguranca para ciclis-
tas, velocidade do ciclismo, valorizacdo da saude, pre-
feréncia pessoal e estacionamento seguro para bicicle-
tas.

3. A PESQUISA

O método escolhido para medir a percepgdo dos indi-
viduos foi a aplicacdo de questionarios desenvolvidos

com base na escala Likert. De acordo com Oppenheim
(1999), a escala de Likert é uma das escalas disponi-
veis para avaliar atitudes, na qual os sujeitos locali-
zam-se, para cada questdo, em uma das seguintes po-
sicbes: "concordo totalmente”, "concordo em parte",
"sem opinido”, "discordo em parte” e "discordo total-
mente". Treze questbes foram formuladas com o obje-
tivo de abordar os principais fatores que influenciam
na escolha da bicicleta como modo de transporte.

Além da pesquisa de atitude, estruturada com base
na escala Likert, os participantes também responde-
ram uma serie de questdes voltadas ao levantamento
do seu perfil: género, faixa etéria, nivel de escolarida-
de, se sabe ou ndo andar de bicicleta, se possui bici-
cleta em seu domicilio, que tipo de ciclista se conside-
ra, motivos de viagem para 0s quais utiliza bicicleta,
tipos de infraestrutura utilizados para andar de bicicle-
ta, e freqliéncia do uso da bicicleta.

A pesquisa foi realizada entre marco e abril de
2009. No total, 451 questionarios foram aplicados nas
cidades paulistas de Sdo Carlos e Rio Claro. Os locais
de aplicagdo dos questionarios foram escolhidos devi-
do a disponibilidade dos alunos para a aplicacdo da
pesquisa.

Além disso, tentou-se incluir diferentes perfis de
participantes, principalmente no que diz respeito a
faixa etéria e as suas caracteristicas socioeconémicas.
Assim, foram incluidos locais de pesquisa que rece-
bem alunos cursando o ensino fundamental e médio
(como o Circulo de Amigos do Menino Patrulheiro
"Dr. Marino da Costa Terra" e a Escola SENAI "An-
tonio Adolpho Lobbe", ambas em S&o Carlos), alunos
que ja finalizaram o ensino medio ou superior (Curso
Técnico em Logistica do SENAC Séo Carlos, Pos-
Graduacdo em Engenharia Urbana da UFSCar, Gra-
duacdo em Engenharia Civil da UFSCar e Graduagéo
em Geografia da UNESP Rio Claro) e alunos de dife-
rentes idades, cursando um programa para educacao
de jovens e adultos (Telecurso da Escola SESI S&o
Carlos).

Os questionarios foram preenchidos na presenca da
pesquisadora, e foram devolvidos logo em seguida.
Assim, todos os questionarios distribuidos foram de-
volvidos. No entanto, quatro questionarios foram ex-
cluidos por apresentarem quatro ou mais respostas ndo
validas, ou seja, em branco ou com mais de uma res-
posta assinalada por questdo. Portanto, as andlises fo-
ram realizadas com base em 447 questionarios res-
pondidos.

3.1. Resultados obtidos

O perfil dos entrevistados esta apresentado na Tabela
2.
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Tabela 2. Perfil dos entrevistados

Questdo Resposta NUmero %
masculino 241 53,9
Género feminino 203 454
resposta ausente 3 0,7
13a17 252 56,4
18a24 130 29,1

25a29 36 8,1

Idad '

ace 30239 12 27

40a49 12 2,7

50 ou mais 5 1,1
fundamental incompleto 84 18,8
fundamental completo 58 13,0
médio incompleto 126 28,2
Escolaridade médio completo 56 12,5
superior incompleto 98 21,9

superior completo 13 2,9

pos graduacédo 11 2,5

resposta ausente 1 0,2
Sabe andar de bicicleta Sl~m 440 9.4
nao 7 1,6
Possiu bicicleta no sim 343 76,7
domicilio ndo 102 22,8
resposta ausente 2 0,4
pouco experiente 168 37,6
Tipo de ciclista muito experiente 198 44,3
ndo ciclista 80 17,9

resposta ausente 1 0,2

trabalho 23 3,5
escola 88 13,4
lazer 288 43,8

Motivos de viagem de ..

bicicleta exercicio 159 24,2
todos 19 2,9

outro 1 0,2
nao utilizo 79 12,0
ruas pouco movimentadas 300 40,1
; ilizad ruas mais movimentadas 164 21,9
In raestrutura utilizada calcadas 65 8,7

para viagens de . . -

bicicleta* vias especificas para bicicletas 71 9,5
trilhas (off-road) 65 8,7
nao utilizo 83 11,1

1 dia 29 6,5
2 a4 dias 78 17,4
Frequéncia semanal de 56 dias > 128
viagens de bicicleta todos os dias 52 116
de vez em quando 142 31,8
ndo utilizo 85 19,0

resposta ausente 4 0,9

* A soma do nimero de respostas é maior do que o nimero de questionarios respondidos (447) pois havia a

possibilidade de maltiplas respostas.

A maioria dos entrevistados tem de 13 a 17 anos e
possui ensino médio incompleto ou escolaridade infe-
rior. Esse resultado confirma a participacdo significa-
tiva de alunos jovens na pesquisa. Cabe enfatizar que
0s jovens constituem a parcela da populacdo que mais
utiliza a bicicleta, inclusive em paises onde 0 seu uso
é mais disseminado, como na Holanda, (Rietveld e
Daniel, 2004). Além disso, os resultados de um estudo
realizado nos Estados Unidos também indicaram que

0s jovens sdo mais inclinados a utilizar a bicicleta para
fins utilitarios (Dill e Voros, 2007). Portanto, o perfil
dos participantes € considerado aceitavel, pois a amos-
tra da pesquisa é condizente com o perfil dos usuarios
em potencial da bicicleta como modo de transporte.
Homens e mulheres estdo quase que igualmente re-
presentados na amostra. A grande maioria dos entre-
vistados possui bicicleta em seu domicilio e sabe an-
dar de bicicleta. Apesar de ndo utilizarem a bicicleta

56

TRANSPORTES, v. XVIII, n. 2, p. 53-61, junho 2010



semanalmente, mas apenas "de vez em quando”, a
maior parte dos entrevistados considera-se um ciclista
experiente. Nesse aspecto, cabe destacar que o fato de
um individuo saber andar de bicicleta ndo faz dele um
ciclista. Considera-se que ciclistas sdo aqueles que uti-
lizam a bicicleta (com menor ou maior frequéncia e
para finalidades diversas), mas ndo inclui aqueles que
aprenderam a andar de bicicleta na infancia e mais
tarde ndo continuaram a usar a bicicleta. Desta forma,
foram obtidas respostas “sabe andar de bicicleta” e
“ndo ciclista” do mesmo individuo.

A grande maioria dos entrevistados afirmou utilizar
a bicicleta por motivo de lazer e exercicio. Quanto a
infraestrutura utilizada para viagens de bicicleta, as
vias urbanas, tanto as mais movimentadas quanto as
menos movimentadas, foram bastante indicadas pelos
entrevistados. Um ndmero menor de entrevistados a-
firmou utilizar vias especificas para bicicletas, talvez

pela escassez desse tipo de infraestrutura nas cidades
onde foram aplicados 0s questionarios. Algumas pes-
soas ainda indicaram utilizar calgcadas para andar de
bicicleta, apesar do Codigo de Transito Brasileiro, no
Art. 59, somente permitir a circulagéo de bicicletas no
passeio se autorizado e devidamente sinalizado pelo
6rgdo ou entidade com circunscric¢do (Brasil, 1997).

Os resultados da pesquisa de atitude, estruturada
com base na escala Likert, sdo apresentados na Tabela
3. Cada uma das afirmacgdes avaliadas pelos partici-
pantes esta relacionada com um dos fatores que influ-
enciam na escolha da bicicleta como modo de trans-
porte.

3.2. Nivel de concordancia com as
afirmacdes

Os dados coletados através da escala Likert sdo em

forma de categorias ordenadas (escala ordinal), que

Tabela 3. Resultados da pesquisa de atitude

Respostas (%)

Fatores Afirmagdes Concordo Concordo Sem Discordo Discordo
totalmente em parte opinido em parte totalmente
POSSIbllldade de Quem anda de bicicleta corre 338 38.9 11.4 121 38
agressoes risco de ser assaltado.
Exige esforco fisico Andar_de bicicleta € muito 14,3 40,9 54 25,5 13,9
cansativo.
A maioria das pessoas que
Bem aceito eu conheco aprova (ou a
. provaria) que eu use a 37,1 30,4 14,8 10,1 7,6
socialmente .
bicicleta para trabalhar ou
ir & escola.
$0I e calor O sol eo calor séo mt_)tlvos 30.9 342 45 17.4 13.0
incomodam para ndo se usar a hicicleta.
Se houvesse uma faixa
Falta infra-estrutura reservada para ciclistas nas 67,1 20,1 54 3,1 4,3
ruas eu andaria (ou andaria
mais) de bicicleta.
Andar de bicicleta é mais
Transporte barato barato do que andar de carro, 85,5 94 2,7 0,9 1,6
Onibus ou moto.
N&o uso a bicicleta porque
Ruim para viagens 0s Iugares: que frequentq 17.9 253 154 18.3 230
longas ficam muito longe da minha
casa.
Prefiro andar de carro/
Desconfortavel onlbus/moto porque € mais 32,4 32,2 8,5 14,1 12,8
confortavel do que a
bicicleta.
Se as ruas fossem mais
Falta seguranga seguras para 0s 0|_cl|sta's, eu 56,4 24,2 8,7 6,0 4,7
andaria (ou andaria mais) de
bicicleta.
Muito lento A bicicleta & um transporte 10,7 40,9 7.6 273 13,4
muito lento.
Bom para saude Andar de,b|C|cIeta faz bem 85,9 9,2 1,8 1,6 1,6
para a saude.
Nag gosto de N~ao ando de bicicleta porque 5.6 6.0 13.4 13.4 615
bicicleta ndo gosto.
Eu usaria (ou usaria mais) a
Falta' b|C|cI_eta se existissem 459 221 14.8 8.9 8.3
estacionamento estacionamentos seguros no
meu trabalho/escola.
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permitem que se conheca a ordem de importancia que
0 entrevistado atribui aos fatores que fazem parte da
pesquisa de atitude. No entanto, ndo € possivel saber
diretamente quanto um fator é mais importante que o
outro, ou seja, qual é o peso atribuido a cada um dos
fatores. A distancia entre dois fatores consecutivos é
desconhecida e, geralmente, ndo é uniforme. Assim,
utilizou-se o Método dos Intervalos Sucessivos para
transformar dados categéricos em uma escala interva-
lar, que permite avaliar a importancia relativa entre os
fatores.

O Método dos Intervalos Sucessivos considera que
a variavel subjacente a escolha dos individuos segue
uma distribuicdo de probabilidade normal. Desta for-
ma, € possivel estimar os valores das categorias a par-
tir das frequéncias observadas, sendo que as categori-
as observadas correspondem a diferentes segmentos
sob uma curva normal padréo. Esse procedimento foi
descrito em detalhe por Providelo e Sanches (2010).

Os resultados da analise através do Método dos In-
tervalos Sucessivos sdo mostrados na Figura l, em
uma escala de 0 a 1. Quanto maior o valor, maior a
concordancia.

Considerando-se os resultados mostrados na Figu-
ra 1, os fatores a respeito dos quais houve maior con-
cordancia positiva sdo os relacionados ao custo das
viagens (“Andar de bicicleta € mais barato do que an-
dar de carro, 6nibus ou moto”) e a sadde (“Andar de
bicicleta faz bem para a saude”). Também a infraes-
trutura especifica para bicicletas (“Se houvesse uma
faixa reservada para ciclistas nas ruas eu andaria (ou
andaria mais) de bicicleta”) teve grande concordancia
por parte dos entrevistados.

3.3. Escala de aceitabilidade ao uso da
bicicleta como modo de transporte

Além de avaliar individualmente cada um dos fatores
abordados na pesquisa de atitude, a escala Likert tam-
bém permite o célculo de uma somatdria (Oppenheim,
1999). No caso da presente pesquisa, a somatoria in-

Transporte barato

Bom para satude

Falta infra-estrutura
Falta seguranga

Nao gosto de bicicleta
Falta estacionamento
Bem aceito socialmente
Ruim para viagens longas
Muito lento

Exige estorgo fisico

Sol e calor incomodam
Desconfortavel

Possibilidade de agressdes

dica qudo favoravel cada um dos participantes é em
relacdo ao uso da bicicleta como modo de transporte.
Assim, tal somatéria pode ser avaliada como uma es-
cala de aceitabilidade ao uso da bicicleta.

A concordéncia ou discordancia de um individuo
com cada uma das afirmac@es do questionario depen-
de, em parte, de sua percepcdo com relagdo ao ciclis-
mo e, em parte, de alguns outros aspectos da afirma-
¢ao ou do individuo. Ou seja, a resposta de um indivi-
duo para uma afirmacgdo especifica pode ser dividida
em duas parcelas: uma que reflete o valor real atribui-
do pelo entrevistado aquela afirmacdo e uma que cor-
responde a um erro aleatdrio.

Assim, para que uma escala seja confiavel é neces-
sério avaliar sua consisténcia interna (uma medida ba-
seada na correlagdo entre os itens). Esta medida avalia
se os diferentes itens que foram propostos para medir
um conceito geral produzem as mesmas avaliacdes.
Por exemplo, se um respondente expressou concor-
dancia com as afirmagfes “Eu gosto de andar de bici-
cleta” e “Eu gostava de andar de bicicleta quando cri-
anca”, e discordancia com a afirmacao “Eu odeio bici-
cletas”, isto é uma indicacdo de que a consisténcia in-
terna é boa.

A consisténcia interna da escala é geralmente medi-
da com o Alfa de Cronbach, uma estatistica calculada
a partir das correlac@es entre os itens. O valor do coe-
ficiente o pode variar entre 0 (indicando um item nédo
confiavel) e 1 (indicando um item perfeitamente con-
fiavel). Uma regra geralmente aceita é que valores de
alfa préximos de ou maiores que 0,6 indicam uma
confiabilidade aceitavel, e valores maiores muito altos
(0,95 ou maiores) ndo sdo, necessariamente deseja-
veis, porque indicam que 0s itens podem ser totalmen-
te redundantes.

A andlise do coeficiente a. também permite verificar
se cada um dos itens individuais é consistente com a
escala como um todo. Caso um item ndo seja consis-
tente, deve ser excluido das andlises. Na préatica, sdo
necessarias varias rodadas de inclusdo e eliminacéo de

0.00 0.10 0.20 030 0,40 0.50 0.60 0.70 0.80 0.90 1.00

Figura 1. Nivel de concordancia com as afirmacdes
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itens até se chegar a um conjunto final que se consti-
tua em uma escala confiavel (Statsoft, 2002 apud Pez-
zuto, 2002).

A Tabela 4 apresenta os itens finais que foram man-
tidos na escala de aceitabilidade ao uso da bicicleta.
Foram mantidos aqueles itens que apresentam correla-
¢do com a escala total maior que 0,30. A coluna da di-
reita mostra a consisténcia interna da escala se o item
fosse excluido.

Tabela 4. ltens finais da escala de aceitabilidade ao uso de
bicicleta

Consisténcia interna da escala (a de Cronbach) = 0,572

Correlagdo entre

. item for
oiteme a ase o item fo

Itens

escala total eliminado
Exige esforco fisico 0,33 0,528
Falta infra-estrutura 0,307 0,538
Desconfortavel 0,344 0,524
Muito lento 0,303 0,535
Né&o gosto de bicicleta 0,376 0,52

Os itens selecionados para definir a escala de acei-
tabilidade ao uso da bicicleta podem ser vistos como
fatores frequentemente citados como desvantagens ao
uso da bicicleta, caracterizando, muitas vezes, uma
imagem preconceituosa do modo de transporte. As-
sim, considera-se que a avaliacdo da percepcdo acerca
destes itens serd adequada para medir o nivel de acei-
tabilidade dos individuos em relag&o ao ciclismo.

Apos selecionar os itens da escala, 0 proximo passo
foi o célculo da somatéria das notas dadas na escala
Likert para cada um dos entrevistados. Para o célculo
da somatdria, considerou-se que um resultado alto
significaria uma atitude favoravel ao uso da bicicleta.
Assim, o item com conteddo positivo em relacdo ao
uso da bicicleta (falta infraestrutura) foi classificado
como: "concordo totalmente” = 5 e "discordo total-
mente" = 1. Este item foi considerado contetdo posi-
tivo em relagdo ao uso da bicicleta, pois indica que o
individuo demonstra vontade de andar de bicicleta ca-
S0 a situagdo corrente seja alterada.

Ao contrario, as questdes com conteldo negativo
em relacdo ao uso da bicicleta (exige esforgo fisico,
desconfortavel, muito lento, ndo gosto de bicicleta)
foram classificadas como: "concordo totalmente” = 1
e "discordo totalmente” = 5. Como foram mantidos
cinco itens, o resultado maximo esperado seria 25 e 0
resultado minimo esperado seria 5 (média igual a 15).

A estatistica descritiva dos resultados da pesquisa
indica que o menor valor obtido foi 5, e o valor ma-
ximo foi 25, com média igual a 16,79. Como este va-
lor esta um pouco acima da média da escala (15) con-
clui-se que, de maneira geral, os entrevistados mostra-
ram uma tendéncia de aceitabilidade ao ciclismo.

Pela distribuicdo de freqtiéncia das respostas (Figu-

ra 2), pode-se verificar que a distribuigdo é aproxima-
damente normal. Portanto, a maior parte dos entrevis-
tados coloca-se em uma posicao intermediaria com re-
lagdo ao uso da bicicleta, ou seja, entre favoravel e
desfavoravel. Assim, foi considerado que a parte cen-
tral da figura é caracterizada pelos "indiferentes" em
relacdo ao uso da bicicleta como modo de transporte.

Frequencia

0—
0.00 5.00 10.00 15.00 20.00 25.00 30.00

Escala de Aceitabilidade ao Ciclismo

Figura 2. Distribuigdo de frequéncia das respostas

Um procedimento de agrupamento (K-means clus-
tering) mostrou que os respondentes poderiam ser di-
vididos em trés grupos, com base na escala de aceita-
bilidade ao ciclismo (com nivel de confianga de 95%).
O grupo 1 inclui os individuos que sdo favoraveis ao
uso da bicicleta, de acordo com a escala de aceitabili-
dade; o grupo 2 inclui aqueles que sdo considerados
indiferentes ao ciclismo; e o grupo 3 é definido pelos
respondentes que ndo sdo favoraveis ao ciclismo. A
Tabela 5 mostra as caracteristicas dos grupos.

De acordo com os resultados da Tabela 5, mais da
metade dos entrevistados (51%) foram classificados
como indiferentes ao uso da bicicleta como modo de
transporte. O nimero de entrevistados favoraveis e
ndo favordveis ao uso da bicicleta, por sua vez, cor-
responderam a 17% e 31%, respectivamente. Os resul-
tados indicam, portanto, que apesar da minoria dos en-
trevistados serem efetivamente favoraveis ao uso da
bicicleta, hd uma grande parcela de entrevistados (in-
diferentes) que pode ser convencida a utilizar a bici-
cleta.

Utilizando a escala de aceitabilidade ao ciclismo foi
realizada uma ANOVA com o objetivo de verificar se
existe diferenca de nivel de aceitabilidade ao ciclismo
entre os diferentes grupos de entrevistados (em fungéo
de suas caracteristicas). A Tabela 6 mostra as caracte-
risticas que apresentaram diferengas estatisticamente
significativas (com 95% de confianca).

Verifica-se que existe diferenca significativa entre
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Tabela 5. Comparacgéo entre os trés grupos

NUmero de

Média do

- . x 0
Critério Grupos 2505 Critério Desvio Padrao p (95%)
1 (favoravel) 78 21.02 1.969
Aceitabilidade 2 (indiferente) 230 16.07 1.341 0.0000
3 (ndo favoravel) 139 11.41 1.977
Tabela 6. Comparagdo das médias de aceitabilidade ao ciclismo
Caracteristica Grupo Média p (95%)
R Masculino 17,1411
Genero Feminino 16,4433 0,048
13 a17 anos 16,4048
18 a 24 anos 17,2154
25 a 29 anos 16,8333
Idade 30239 anos 17,0833 0,014
40 a 49 anos 18,2500
50 anos ou mais 21,4000
Pouco experiente 16,5238
Tipo de ciclista Muito experiente 17,6465 0,000
N3o ciclista 15,2875
1 dia por semana 15,5862
2 a 3 dias por semana 17,5641
I 4 a5 dias por semana 18,0702
Frequéncia de uso Todos 0s dias 17,5385 0,000
De vez em quando 16,8592
N&o utilizo 15,1765

homens e mulheres com relacdo a aceitabilidade ao ci-
clismo, sendo que os homens sdo mais favoraveis ao
uso da bicicleta.

Quanto a idade dos entrevistados, percebe-se que 0s
mais velhos sdo mais favoraveis ao ciclismo do que 0s
mais jovens, com exce¢do para a faixa etéria que vai
dos 18 aos 24 anos. A faixa dos 18 aos 24 anos cor-
responde, em sua maioria, aos universitarios entrevis-
tados. De forma geral, este resultado pode indicar uma
mudanca no status deste modo de transporte entre as
geracdes. No entanto, tal diferenca de aceitabilidade
entre as faixas etérias pode estar relacionada a outras
caracteristicas do perfil dos individuos mais velhos.
Desta forma, recomenda-se que as razBes para as dife-
rengas na aceitabilidade ao ciclismo nas diferentes
faixas etarias sejam investigadas mais profundamente.

Em relacdo ao tipo de ciclista, os ciclistas que se
consideram muito experientes sdo mais favoraveis e
0s nao ciclistas os menos favoraveis. Do mesmo mo-
do, os individuos que utilizam a bicicleta mais fre-
guentemente apresentam uma maior aceitabilidade ao
ciclismo.

4. CONSIDERACOES FINAIS

Para promover 0 uso da bicicleta, é necessario consi-
derar os fatores que determinam a escolha desse modo
de transporte e avaliar a percepcdo dos individuos a-
cerca do ciclismo. Assim, uma pesquisa de atitude foi
realizada nas cidades de Sdo Carlos e Rio Claro, com
usuarios e ndo usuarios da bicicleta, para levantar a
percep¢do dos individuos acerca do uso da bicicleta

como modo de transporte.

A andlise da pesquisa de atitude indica que os fato-
res a respeito dos quais houve maior concordancia po-
sitiva entre os entrevistados sdo 0s que demonstram o
ciclismo como um transporte barato e bom para a sai-
de.

A partir dos resultados da pesquisa de atitude, foi
proposta uma escala de aceitabilidade ao uso da bici-
cleta, que indica qudo favoravel os individuos sdo em
relacdo ao ciclismo. Foram utilizados cinco fatores (i-
tens). De acordo com a escala proposta, 0s entrevista-
dos foram classificados em "favoravel”, "indiferente"
e "ndo favoravel™ ao uso da bicicleta. A grande maio-
ria dos entrevistados é indiferente ao uso da bicicleta,
0 que demonstra que existe uma grande parcela de in-
dividuos que pode ser convencida a utilizar a bicicle-
ta.

A escala de aceitabilidade ao uso da bicicleta pode
ser utilizada como um dos critérios para determinar a
demanda potencial para o uso da bicicleta como modo
de transporte, juntamente com outras analises, como
por exemplo, a exclusdo dos participantes que possu-
em alguma restri¢éo fisica ao uso da bicicleta e a ana-
lise do comprimento das viagens realizadas pelos par-
ticipantes e exclusdo das viagens longas.

Esta escala esta sendo utilizada em uma pesquisa,
ainda em desenvolvimento, visando acrescentar mais
uma caracteristica ao perfil dos entrevistados: o nivel
de aceitabilidade ao ciclismo. Tal medida pode tam-
bém ser comparada com as demais caracteristicas dos
entrevistados. Verificou-se que existe diferenca signi-
ficativa com relacdo a aceitabilidade ao ciclismo entre
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0s grupos separados de acordo com as seguintes ca-
racteristicas: género (homens sdo mais favoraveis), i-
dade (individuos mais velhos sdo mais favoraveis), ti-
po de ciclista (ciclistas que se consideram muito expe-
rientes sdo mais favoraveis e ndo ciclistas menos favo-
raveis), e frequéncia de uso da bicicleta (individuos
que utilizam a bicicleta mais frequentemente sdo mais
favoraveis).

Dessa forma, a partir do estudo das percepgdes dos
individuos acerca do uso da bicicleta como modo de
transporte, o presente trabalho pretende auxiliar plane-
jadores de transportes na promocao do uso da bicicle-
ta.
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