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1. INTRODUÇÃO 

O incentivo ao transporte cicloviário faz parte da es-
tratégia atual de planejamento urbano e de transportes, 
que tem como um dos objetivos reverter os problemas 
urbanos causados pela priorização do uso do automó-
vel, como congestionamentos, degradação 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 provisão 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 população. 

O uso da bicicleta no Brasil teve uma expressiva 
expansão com a crise do petróleo em meados dos anos 
70 do século passado, decaindo logo em seguida, nos 
anos 80 e início dos anos 90.  Após 1994, houve uma 
nova perspectiva para esse modo de transporte devido 
à mudança das políticas públicas em alguns municí-
pios (Affonso et al., 2003). 

O Código de Trânsito Brasileiro (Lei nº 9.503, de 
23 de setembro de 1997) recolocou a bicicleta como 
veículo protegido no tráfego urbano, sendo dever dos 
municípios planejar e garantir a segurança da sua cir-
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culação. Além disso, o Código de Trânsito Brasileiro 
trouxe a perspectiva da utilização de receitas oriundas 
das multas e cobranças de serviços que antes eram 
realizados pelos Departamentos Estaduais de Trânsito, 
para aplicação na infra-estrutura viária (Brasil, 1997). 

Segundo a ANTP, a frota brasileira de bicicletas era 
a maior da América do Sul, com 48 milhões de unida-
des em 2003, número que se destaca até no cenário 
mundial. No entanto, boa parte dessa frota não circu-
lava, principalmente pela falta de segurança do ciclista 
inserido no trânsito violento das cidades grandes, e 
também pela falta de políticas de apoio a esse tipo de 
transporte (Affonso et al., 2003). 

Recentemente, o Brasil apresentou um avanço no 
que se refere às políticas de apoio ao transporte ciclo-
viário. 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 ações que podem promover a segurança de 
ciclistas nos deslocamentos urbanos, segundo o Mi-
nistério das Cidades (2005). 

Assim, o programa afirma que a inclusão do trans-
porte cicloviário nos sistemas de transporte existentes 
deve ser buscada em conjunto com o conceito de mo-
bilidade urbana, que tem como foco a interseção entre 
quatro áreas: desenvolvimento urbano, sustentabilida-
de ambiental, inclusão social e democratização espa-
cial. De acordo com o programa, a nova abordagem 
deve compreender a construção de facilidades para bi-
cicletas, especialmente em áreas de expansão urbana 
(Ministério das Cidades, 2005). 
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No entanto, para promover o uso da bicicleta, é ne-
cessário considerar os fatores que determinam a esco-
lha desse modo de transporte e avaliar a percepção dos 
indivíduos acerca do ciclismo. Com isso, será possível 
determinar com mais exatidão 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 atendê-la. 

Assim, como parte do desenvolvimento de um mo-
delo de nível de serviço para bicicletas aplicável ao 
contexto das cidades brasileiras, uma pesquisa de ati-
tude foi realizada com usuários e não usuários da bici-
cleta, para levantar a percepção dos indivíduos acerca 
do uso da bicicleta como modo de transporte. Questi-
onários foram aplicados nas cidades paulistas de São 
Carlos e Rio Claro. A partir dos resultados da pesqui-
sa de atitude, foi proposta uma escala de aceitabilida-
de ao ciclismo, que indica quão favoráveis os indiví-
duos são em relação ao ciclismo. Dessa forma, com 
base no estudo das percepções dos indivíduos acerca 
do ciclismo, o presente trabalho pretende auxiliar pla-
nejadores de transportes na promoção do uso da bici-
cleta. 

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

A opção de um indivíduo por um modo de transporte 
é um processo complexo, que é influenciado por di-
versos fatores, como as características do indivíduo, 
da viagem que irá realizar e dos sistemas de transpor-
tes disponíveis (Pezzuto, 2002). A análise dos fatores 
que podem estimular e restringir o uso da bicicleta 
como modo de transporte foi foco de vários estudos. 

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

FHWA (1992) sugeriu a classificação dos fatores 
que influenciam na escolha modal dos indivíduos em 
dois grupos: fatores subjetivos e fatores objetivos. Os 
fatores subjetivos são menos relacionados com condi-
ções mensuráveis do que com a percepção pessoal e a 
interpretação das necessidades individuais, enquanto 
que os objetivos são fatores físicos que existem para 
todos, apesar de possuírem pesos que podem ser dife-
rentes para cada indivíduo.  

A Tabela 1 relaciona os fatores destacados por 
FHWA (1992). O comprimento da viagem, apesar de 
ser mensurável, foi classificado como um fator subje-
tivo, pois cada indivíduo tem sua própria percepção da 
distância aceitável para andar de bicicleta. 

Entretanto, os fatores apresentados por FHWA 
(1992) foram levantados considerando as condições 
americanas da época. Também buscando identificar os 
fatores que influenciavam a opção de um indivíduo na 
escolha da bicicleta como modo de transporte, Pezzu-
to (2002) realizou uma pesquisa na cidade de Araça-
tuba, SP. O método utilizado para a coleta de dados 
foi a aplicação de questionários, que foram respondi-
dos por usuários e não usuários de bicicleta. Para a 
análise dos resultados, os entrevistados foram dividi-
dos em três grupos: ciclistas (que utilizavam a bicicle-
ta para viagens utilitárias), ciclistas casuais (que utili-
zavam a bicicleta para lazer e exercício) e não ciclis-
tas. 

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

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

Comprimento da viagem 

Segurança no tráfego 

Conveniência 

Custo da viagem 

Valor atribuído ao tempo 

Valorização dos exercícios físicos 

Condições físicas 

Circunstâncias familiares 

Hábitos cotidianos 

Atitudes de valores sociais 

Fatores subjetivos 

Aceitabilidade social 

Clima 
Fatores ambientais 

Topografia 

Infraestrutura adequada para bicicletas 

Acessibilidade e continuidade das rotas 

Fatores objetivos 

Características da infraestrutura 

Alternativas de transporte 
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que interferem no uso da bicicleta, são 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 segurança, às vantagens oferecidas pelos 
modos motorizados e a valores e preferências pessoais 
(Pezzuto, 2002). 

Segundo os resultados de uma pesquisa realizada 
por Dill e Voros (2007), as medidas de proximidade a 
ciclovias e ciclofaixas não foram associadas a maiores 
índices de utilização da bicicleta. Entretanto, os auto-
res descobriram que percepções positivas sobre a dis-
ponibilidade de ciclovias foram associadas com o 
maior uso da bicicleta e com o desejo de aumentar a 
utilização 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 três categorias: (1) 
características demográficas individuais ou domicilia-
res (como idade, gênero, etnia, posse de automóvel, e 
renda familiar); (2) atitudes individuais e percepções 
(como percepções de segurança e seguridade, tempo e 
custo percebidos, e atitudes relacionadas à participa-
ção em atividades físicas); e (3) características da vi-
zinhança (como uso do solo, fatores ambientais, pre-
sença e tipos de facilidades para bicicletas, presença 
de chuveiros e armários no ambiente de trabalho, entre 
outros). 

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

Assim sendo, com base em estudos anteriores e de-
vido à sua importância no contexto das cidades brasi-
leiras, alguns fatores foram escolhidos para serem uti-
lizados em uma pesquisa de atitude, para levantar a 
percepção dos indivíduos acerca do ciclismo. São e-
les: segurança pessoal, esforço físico, aceitabilidade 
social, conforto térmico, infraestrutura específica para 
bicicletas, custo das viagens, distância das viagens, 
modo de transporte confortável, segurança para ciclis-
tas, velocidade do ciclismo, valorização da saúde, pre-
ferência pessoal e estacionamento seguro para bicicle-
tas. 

3. A PESQUISA 

O método escolhido para medir a percepção dos indi-
víduos foi a aplicação de questionários desenvolvidos 

com base na escala Likert. De acordo com Oppenheim 
(1999), a escala de Likert é uma das escalas disponí-
veis para avaliar atitudes, na qual os sujeitos locali-
zam-se, para cada questão, em uma das seguintes po-
sições: "concordo totalmente", "concordo em parte", 
"sem opinião", "discordo em parte" e "discordo total-
mente". Treze questões 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 série de questões voltadas ao levantamento 
do seu perfil: gênero, faixa etária, nível de escolarida-
de, se sabe ou não andar de bicicleta, se possui bici-
cleta em seu domicílio, que tipo de ciclista se conside-
ra, motivos de viagem para os quais utiliza bicicleta, 
tipos de infraestrutura utilizados para andar de bicicle-
ta, e freqüência do uso da bicicleta.  

A pesquisa foi realizada entre março e abril de 
2009. No total, 451 questionários foram aplicados nas 
cidades paulistas de São Carlos e Rio Claro. Os locais 
de aplicação dos questionários foram escolhidos devi-
do à disponibilidade dos alunos para a aplicação da 
pesquisa.  

Além disso, tentou-se incluir diferentes perfis de 
participantes, principalmente no que diz respeito à 
faixa etária e às suas características socioeconômicas. 
Assim, foram incluídos locais de pesquisa que rece-
bem alunos cursando o ensino fundamental e médio 
(como o Círculo de Amigos do Menino Patrulheiro 
"Dr. Marino da Costa Terra" e a Escola SENAI "An-
tonio Adolpho Lobbe", ambas em São Carlos), alunos 
que já finalizaram o ensino médio ou superior (Curso 
Técnico em Logística do SENAC São Carlos, Pós-
Graduação em Engenharia Urbana da UFSCar, Gra-
duação em Engenharia Civil da UFSCar e Graduação 
em Geografia da UNESP Rio Claro) e alunos de dife-
rentes idades, cursando um programa para educação 
de jovens e adultos (Telecurso da Escola SESI São 
Carlos). 

Os questionários foram preenchidos na presença da 
pesquisadora, e foram devolvidos logo em seguida. 
Assim, todos os questionários distribuídos foram de-
volvidos. No entanto, quatro questionários foram ex-
cluídos por apresentarem quatro ou mais respostas não 
válidas, ou seja, em branco ou com mais de uma res-
posta assinalada por questão. Portanto, as análises fo-
ram realizadas com base em 447 questionários res-
pondidos. 

3.1. Resultados obtidos 

O perfil dos entrevistados está apresentado na Tabela 
2. 
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A maioria dos entrevistados tem de 13 a 17 anos e 
possui ensino médio incompleto ou escolaridade infe-
rior. Esse resultado confirma a participação significa-
tiva de alunos jovens na pesquisa. Cabe enfatizar que 
os jovens constituem a parcela da população que mais 
utiliza a bicicleta, inclusive em países onde o 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 

os jovens são mais inclinados à utilizar a bicicleta para 
fins utilitários (Dill e Voros, 2007). Portanto, o perfil 
dos participantes é considerado aceitável, pois a amos-
tra da pesquisa é condizente com o perfil dos usuários 
em potencial da bicicleta como modo de transporte. 

Homens e mulheres estão quase que igualmente re-
presentados na amostra. A grande maioria dos entre-
vistados possui bicicleta em seu domicílio e sabe an-
dar de bicicleta. Apesar de não utilizarem a bicicleta 

Tabela 2. Perfil dos entrevistados 

Questão Resposta Número % 

masculino 241 53,9 
feminino 203 45,4 Gênero 

resposta ausente 3 0,7 

13 a 17 252 56,4 
18 a 24 130 29,1 
25 a 29 36 8,1 
30 a 39 12 2,7 
40 a 49 12 2,7 

Idade 

50 ou mais 5 1,1 

fundamental incompleto 84 18,8 
fundamental completo 58 13,0 
médio incompleto 126 28,2 
médio completo 56 12,5 
superior incompleto 98 21,9 
superior completo 13 2,9 
pós graduação 11 2,5 

Escolaridade 

resposta ausente 1 0,2 

sim 440 98,4 
Sabe andar de bicicleta 

não 7 1,6 

sim 343 76,7 
não 102 22,8 

Possiu bicicleta no  
domicílio 

resposta ausente 2 0,4 

pouco experiente 168 37,6 
muito experiente 198 44,3 
não ciclista 80 17,9 

Tipo de ciclista 

resposta ausente 1 0,2 
trabalho 23 3,5 
escola 88 13,4 
lazer 288 43,8 
exercício 159 24,2 
todos 19 2,9 
outro 1 0,2 

Motivos de viagem de 
bicicleta 

não utilizo 79 12,0 

ruas pouco movimentadas 300 40,1 
ruas mais movimentadas 164 21,9 
calçadas 65 8,7 
vias específicas para bicicletas 71 9,5 
trilhas (off-road) 65 8,7 

Infraestrutura utilizada 
para viagens de  

bicicleta* 

não utilizo 83 11,1 

1 dia 29 6,5 
2 a 4 dias 78 17,4 
5 a 6 dias 57 12,8 
todos os dias 52 11,6 
de vez em quando 142 31,8 
não utilizo 85 19,0 

Frequência semanal de 
viagens de bicicleta 

resposta ausente 4 0,9 
* A soma do número de respostas é maior do que o número de questionários respondidos (447) pois havia a 

possibilidade de múltiplas respostas. 
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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 indivíduo saber andar de bicicleta não faz dele um 
ciclista. Considera-se que ciclistas são aqueles que uti-
lizam a bicicleta (com menor ou maior frequência e 
para finalidades diversas), mas não inclui aqueles que 
aprenderam a andar de bicicleta na infância e mais 
tarde não continuaram a usar a bicicleta. Desta forma, 
foram obtidas respostas “sabe andar de bicicleta” e 
“não ciclista” do mesmo indivíduo. 

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

pela escassez desse tipo de infraestrutura nas cidades 
onde foram aplicados os questionários. Algumas pes-
soas ainda indicaram utilizar calçadas para andar de 
bicicleta, apesar do Código de Trânsito Brasileiro, no 
Art. 59, somente permitir a circulação de bicicletas no 
passeio se autorizado e devidamente sinalizado pelo 
órgão ou entidade com circunscrição (Brasil, 1997). 

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

3.2. Nível de concordância com as 
afirmações 

Os dados coletados através da escala Likert são em 
forma de categorias ordenadas (escala ordinal), que 

Tabela 3. Resultados da pesquisa de atitude 

Respostas (%) 
Fatores Afirmações Concordo 

totalmente 
Concordo 
em parte 

Sem 
opinião 

Discordo 
em parte 

Discordo 
totalmente 

Possibilidade de  
agressões 

Quem anda de bicicleta corre 
risco de ser assaltado. 

33,8 38,9 11,4 12,1 3,8 

Exige esforço físico 
Andar de bicicleta é muito 
cansativo. 

14,3 40,9 5,4 25,5 13,9 

Bem aceito  
socialmente 

A maioria das pessoas que 
eu conheço aprova (ou a 
provaria) que eu use a  
bicicleta para trabalhar ou  
ir à escola. 

37,1 30,4 14,8 10,1 7,6 

Sol e calor  
incomodam 

O sol e o calor são motivos 
para não se usar a bicicleta. 

30,9 34,2 4,5 17,4 13,0 

Falta infra-estrutura 

Se houvesse uma faixa  
reservada para ciclistas nas 
ruas eu andaria (ou andaria 
mais) de bicicleta. 

67,1 20,1 5,4 3,1 4,3 

Transporte barato 
Andar de bicicleta é mais  
barato do que andar de carro, 
ônibus ou moto. 

85,5 9,4 2,7 0,9 1,6 

Ruim para viagens 
longas 

Não uso a bicicleta porque 
os lugares que freqüento  
ficam muito longe da minha 
casa. 

17,9 25,3 15,4 18,3 23,0 

Desconfortável 

Prefiro andar de carro/  
ônibus/moto porque é mais 
confortável do que a  
bicicleta. 

32,4 32,2 8,5 14,1 12,8 

Falta segurança 

Se as ruas fossem mais  
seguras para os ciclistas, eu 
andaria (ou andaria mais) de 
bicicleta. 

56,4 24,2 8,7 6,0 4,7 

Muito lento 
A bicicleta é um transporte 
muito lento. 

10,7 40,9 7,6 27,3 13,4 

Bom para saúde 
Andar de bicicleta faz bem 
para a saúde. 

85,9 9,2 1,8 1,6 1,6 

Não gosto de  
bicicleta 

Não ando de bicicleta porque 
não gosto. 

5,6 6,0 13,4 13,4 61,5 

Falta  
estacionamento 

Eu usaria (ou usaria mais) a 
bicicleta se existissem  
estacionamentos seguros no 
meu trabalho/escola. 

45,9 22,1 14,8 8,9 8,3 



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

permitem que se conheça a ordem de importância que 
o entrevistado atribui aos fatores que fazem parte da 
pesquisa de atitude. No entanto, não é possível saber 
diretamente quanto um fator é mais importante que o 
outro, ou seja, qual é o peso atribuído a cada um dos 
fatores. A distância entre dois fatores consecutivos é 
desconhecida e, geralmente, não é uniforme. Assim, 
utilizou-se o Método dos Intervalos Sucessivos para 
transformar dados categóricos em uma escala interva-
lar, que permite avaliar a importância relativa entre os 
fatores. 

O Método dos Intervalos Sucessivos considera que 
a variável subjacente à escolha dos indivíduos segue 
uma distribuição de probabilidade normal. Desta for-
ma, é possível estimar os valores das categorias a par-
tir das frequências observadas, sendo que as categori-
as observadas correspondem a diferentes segmentos 
sob uma curva normal padrão. Esse procedimento foi 
descrito em detalhe por Providelo e Sanches (2010). 

Os resultados da análise através do Método dos In-
tervalos Sucessivos são mostrados na Figura 1, em 
uma escala de 0 a 1. Quanto maior o valor, maior a 
concordância. 

Considerando-se os resultados mostrados na Figu-
ra 1, os fatores a respeito dos quais houve maior con-
cordância positiva são os relacionados ao custo das 
viagens (“Andar de bicicleta é mais barato do que an-
dar de carro, ônibus ou moto”) e à saúde (“Andar de 
bicicleta faz bem para a saúde”). Também a infraes-
trutura específica para bicicletas (“Se houvesse uma 
faixa reservada para ciclistas nas ruas eu andaria (ou 
andaria mais) de bicicleta”) teve grande concordância 
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 cálculo de uma somatória (Oppenheim, 
1999). No caso da presente pesquisa, a somatória in-

dica quão favorável cada um dos participantes é em 
relação ao uso da bicicleta como modo de transporte. 
Assim, tal somatória pode ser avaliada como uma es-
cala de aceitabilidade ao uso da bicicleta. 

A concordância ou discordância de um indivíduo 
com cada uma das afirmações do questionário depen-
de, em parte, de sua percepção com relação ao ciclis-
mo e, em parte, de alguns outros aspectos da afirma-
ção ou do indivíduo. Ou seja, a resposta de um indiví-
duo para uma afirmação específica pode ser dividida 
em duas parcelas: uma que reflete o valor real atribuí-
do pelo entrevistado àquela afirmação e uma que cor-
responde a um erro aleatório. 

Assim, para que uma escala seja confiável é neces-
sário avaliar sua consistência interna (uma medida ba-
seada na correlação entre os itens). Esta medida avalia 
se os diferentes itens que foram propostos para medir 
um conceito geral produzem as mesmas avaliações. 
Por exemplo, se um respondente expressou concor-
dância com as afirmações “Eu gosto de andar de bici-
cleta” e “Eu gostava de andar de bicicleta quando cri-
ança”, e discordância com a afirmação “Eu odeio bici-
cletas”, isto é uma indicação de que a consistência in-
terna é boa. 

A consistência interna da escala é geralmente medi-
da com o Alfa de Cronbach, uma estatística calculada 
a partir das correlações entre os itens. O valor do coe-
ficiente  pode variar entre 0 (indicando um item não 
confiável) e 1 (indicando um item perfeitamente con-
fiável).  Uma regra geralmente aceita é que valores de 
alfa próximos de ou maiores que 0,6 indicam uma 
confiabilidade aceitável, e valores maiores muito altos 
(0,95 ou maiores) não são, necessariamente desejá-
veis, porque indicam que os itens podem ser totalmen-
te redundantes. 

A análise do coeficiente  também permite verificar 
se cada um dos itens individuais é consistente com a 
escala como um todo. Caso um item não seja consis-
tente, deve ser excluído das análises. Na prática, são 
necessárias várias rodadas de inclusão e eliminação de 

 
Figura 1. Nível de concordância com as afirmações 
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itens até se chegar a um conjunto final que se consti-
tua em uma escala confiável (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-
ção com a escala total maior que 0,30. A coluna da di-
reita mostra a consistência interna da escala se o item 
fosse excluído. 

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 avaliação da percepção acerca 
destes itens será adequada para medir o nível de acei-
tabilidade dos indivíduos em relação ao ciclismo. 

Após selecionar os itens da escala, o próximo passo 
foi o cálculo da somatória das notas dadas na escala 
Likert para cada um dos entrevistados. Para o cálculo 
da somatória, considerou-se que um resultado alto 
significaria uma atitude favorável ao uso da bicicleta. 
Assim, o item com conteúdo positivo em relação ao 
uso da bicicleta (falta infraestrutura) foi classificado 
como: "concordo totalmente" = 5 e "discordo total-
mente" = 1. Este item foi considerado conteúdo posi-
tivo em relação ao uso da bicicleta, pois indica que o 
indivíduo demonstra vontade de andar de bicicleta ca-
so a situação corrente seja alterada. 

Ao contrário, as questões com conteúdo negativo 
em relação ao uso da bicicleta (exige esforço físico, 
desconfortável, muito lento, não gosto de bicicleta) 
foram classificadas como: "concordo totalmente" = 1 
e "discordo totalmente" = 5. Como foram mantidos 
cinco itens, o resultado máximo esperado seria 25 e o 
resultado mínimo esperado seria 5 (média igual a 15). 

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

Pela distribuição de freqüência das respostas (Figu-

ra 2), pode-se verificar que a distribuição é aproxima-
damente normal. Portanto, a maior parte dos entrevis-
tados coloca-se em uma posição intermediária com re-
lação ao uso da bicicleta, ou seja, entre favorável e 
desfavorável. Assim, foi considerado que a parte cen-
tral da figura é caracterizada pelos "indiferentes" em 
relação ao uso da bicicleta como modo de transporte. 

Um procedimento de agrupamento (K-means clus-
tering) mostrou que os respondentes poderiam ser di-
vididos em três grupos, com base na escala de aceita-
bilidade ao ciclismo (com nível de confiança de 95%). 
O grupo 1 inclui os indivíduos que são favoráveis ao 
uso da bicicleta, de acordo com a escala de aceitabili-
dade; o grupo 2 inclui aqueles que são considerados 
indiferentes ao ciclismo; e o grupo 3 é definido pelos 
respondentes que não são favoráveis ao ciclismo. A 
Tabela 5 mostra as características 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 número de entrevistados favoráveis e 
não favoráveis 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 favoráveis ao uso da 
bicicleta, há 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 diferença de nível de aceitabilidade ao ciclismo 
entre os diferentes grupos de entrevistados (em função 
de suas características). A Tabela 6 mostra as caracte-
rísticas que apresentaram diferenças estatisticamente 
significativas (com 95% de confiança). 

Verifica-se que existe diferença significativa entre 

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

Consistência interna da escala ( de Cronbach) = 0,572 

Itens 
Correlação entre 

o item e a  
escala total 

 se o item for 
eliminado 

Exige esforço físico 0,33 0,528 
Falta infra-estrutura 0,307 0,538 

Desconfortável 0,344 0,524 
Muito lento 0,303 0,535 

Não gosto de bicicleta 0,376 0,52 

 
Figura 2. Distribuição de frequência das respostas 
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homens e mulheres com relação à aceitabilidade ao ci-
clismo, sendo que os homens são mais favoráveis ao 
uso da bicicleta.  

Quanto à idade dos entrevistados, percebe-se que os 
mais velhos são mais favoráveis ao ciclismo do que os 
mais jovens, com exceção para a faixa etária que vai 
dos 18 aos 24 anos. A faixa dos 18 aos 24 anos cor-
responde, em sua maioria, aos universitários entrevis-
tados. De forma geral, este resultado pode indicar uma 
mudança no status deste modo de transporte entre as 
gerações. No entanto, tal diferença de aceitabilidade 
entre as faixas etárias pode estar relacionada a outras 
características do perfil dos indivíduos mais velhos. 
Desta forma, recomenda-se que as razões para as dife-
renças na aceitabilidade ao ciclismo nas diferentes 
faixas etárias sejam investigadas mais profundamente. 

Em relação ao tipo de ciclista, os ciclistas que se 
consideram muito experientes são mais favoráveis e 
os não ciclistas os menos favoráveis. Do mesmo mo-
do, os indivíduos que utilizam a bicicleta mais fre-
quentemente apresentam uma maior aceitabilidade ao 
ciclismo. 

4. CONSIDERAÇÕES FINAIS 

Para promover o uso da bicicleta, é necessário consi-
derar os fatores que determinam a escolha desse modo 
de transporte e avaliar a percepção dos indivíduos a-
cerca do ciclismo. Assim, uma pesquisa de atitude foi 
realizada nas cidades de São Carlos e Rio Claro, com 
usuários e não usuários da bicicleta, para levantar a 
percepção dos indivíduos acerca do uso da bicicleta 

como modo de transporte. 
A análise da pesquisa de atitude indica que os fato-

res a respeito dos quais houve maior concordância po-
sitiva entre os entrevistados são os que demonstram o 
ciclismo como um transporte barato e bom para a saú-
de. 

A partir dos resultados da pesquisa de atitude, foi 
proposta uma escala de aceitabilidade ao uso da bici-
cleta, que indica quão favorável os indivíduos são em 
relação ao ciclismo. Foram utilizados cinco fatores (i-
tens). De acordo com a escala proposta, os entrevista-
dos foram classificados em "favorável", "indiferente" 
e "não favorável" ao uso da bicicleta. A grande maio-
ria dos entrevistados é indiferente ao uso da bicicleta, 
o que demonstra que existe uma grande parcela de in-
divíduos 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 análises, como 
por exemplo, a exclusão dos participantes que possu-
em alguma restrição física ao uso da bicicleta e a aná-
lise do comprimento das viagens realizadas pelos par-
ticipantes e exclusão das viagens longas. 

Esta escala está sendo utilizada em uma pesquisa, 
ainda em desenvolvimento, visando acrescentar mais 
uma característica ao perfil dos entrevistados: o nível 
de aceitabilidade ao ciclismo. Tal medida pode tam-
bém ser comparada com as demais características dos 
entrevistados. Verificou-se que existe diferença signi-
ficativa com relação à aceitabilidade ao ciclismo entre 

Tabela 5. Comparação entre os três grupos 

Critério Grupos 
Número de  

casos 
Média do  
Critério 

Desvio Padrão p (95%) 

1 (favorável) 78 21.02 1.969 

2 (indiferente) 230 16.07 1.341 Aceitabilidade 

3 (não favorável) 139 11.41 1.977 

0.0000 

 

Tabela 6. Comparação das médias de aceitabilidade ao ciclismo 

Característica Grupo Média p (95%) 
Masculino 17,1411 Gênero 
Feminino 16,4433 

0,048 

13 a 17 anos 16,4048 
18 a 24 anos 17,2154 
25 a 29 anos 16,8333 
30 a 39 anos 17,0833 
40 a 49 anos 18,2500 

Idade 

50 anos ou mais 21,4000 

0,014 

Pouco experiente 16,5238 
Muito experiente 17,6465 Tipo de ciclista 
Não ciclista 15,2875 

0,000 

1 dia por semana 15,5862 
2 a 3 dias por semana 17,5641 
4 a 5 dias por semana 18,0702 
Todos os dias 17,5385 
De vez em quando 16,8592 

Frequência de uso 

Não utilizo 15,1765 

0,000 
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os grupos separados de acordo com as seguintes ca-
racterísticas: gênero (homens são mais favoráveis), i-
dade (indivíduos mais velhos são mais favoráveis), ti-
po de ciclista (ciclistas que se consideram muito expe-
rientes são mais favoráveis e não ciclistas menos favo-
ráveis), e frequência de uso da bicicleta (indivíduos 
que utilizam a bicicleta mais frequentemente são mais 
favoráveis). 

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