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Resumo: Pesquisas sobre bicicleta que trabalham o componente ‘comportamento’ vém ganhando destaque no intuito de
entender as barreiras e os motivadores ao uso deste modo de transporte e ajudam a planejar melhores formas de estimular seu
uso. O objetivo deste artigo € apresentar um panorama das varidveis que influenciam no uso da bicicleta e classificd-las junto
as crencas e constructos da Teoria do Comportamento Planejado (TCP). Este panorama foi baseado em pesquisa da base
SCOPUS e em artigos de anais e periddicos, teses e dissertagdes nacionais, o qual, além de enumerar fatores que influenciam
no uso da bicicleta, servird de apoio as pesquisas que pretendem aplicar a Teoria do Comportamento Planejado na avaliacio
de comportamentos de uso deste modo de transporte. As varidaveis ‘tempo de deslocamento com o uso da bicicleta’, ‘condi-
¢Oes meteorologicas’, ‘seguranca do transito’, ‘infraestrutura ciclovidria’ e ‘comportamento no transito entre motoristas e
ciclistas’ foram as que mais se destacaram, de acordo com o levantamento bibliogréfico, na interferéncia de intengdo e de
comportamento de uso da bicicleta.
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Abstract: The behavior component related to the use of bicycle is gaining prominence in the non motorized transport re-
search. It helps understanding the barriers and motivations that induce the use of this modal. The objective of this article is
to present an overview from the national and international literature about the main variables that influence cycling and
categorize them along to beliefs and constructs of the Theory of Planned Behavior (TPB). This overview was based on
international researches from SCOPUS. Besides presenting the beliefs that influence the use of cycling, it intend to support
researches that intend to apply the Theory of Planned Behavior in the evaluation of behaviors regarding the use of bicycles.
The variables ‘time offset with the use of the bicycle’, ‘weather’, ‘traffic safety’, ‘cycling infrastructure’ and ‘behavior in
traffic between motorists and cyclists’ were the ones that stood out, according to the survey literature, the interference of

intent and behavior of bicycle use.
Keywords: bicycle; behavior; theory of planned behavior (TPB).

1. INTRODUCAO

A imagem comumente equivocada da bicicleta em
certos paises a exemplo do Brasil, caracterizada por ser mo-
dal de transporte de pessoa de baixa renda e de ser modal
desvalorizado entre todos os modais (com relacio a acessi-
bilidade e infraestruturas para seu uso), € reflexo de como a
bicicleta tem sido utilizada na maioria das cidades ociden-
tais, da propria organizagao social e seus valores. O sfmbolo
de status dado ao automdvel e a desvalorizagdo da bicicleta
enquanto um modal de transporte sdo fatores que impedem
a maior utiliza¢do da bicicleta. Refinar o entendimento de
como se percebe a bicicleta pode dar subsidios para mudar
essa imagem da bicicleta e propiciar a utilizagdo da mesma,
ndo s6 para o lazer, mas também para uso frequente (via-
gens para escola e/ou trabalho). Dar atencdo ao ciclista ve-
rificando suas barreiras e motiva¢des ao uso da bicicleta é
facilitar a sua introducdo no sistema de transporte de qual-
quer cidade. A imagem da bicicleta inclui aspectos cogniti-
vos, como por exemplo, a praticidade, mas também afeti-
vos, como o prazer de andar de bicicleta. Isso fornece um
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amplo leque de possibilidades de intervengdo para aumentar
o seu uso (DELABRIDA, 2004).

Vasconcelos (2000) ressalta que recorrer as experi-
éncias feitas na Europa, por exemplo, para o uso da bici-
cleta, pode trazer boas ideias, mas, se ndo se considerar que
a percepcdo dos europeus sobre a bicicleta normalmente é
de boa aceitagdo, as conclusdes podem ser enganadoras e 08
resultados podem ser frustrantes. E preciso levar em consi-
deragdo essa diferenca de percep¢do que hd entre os euro-
peus e os brasileiros, por exemplo. Estudar a imagem da bi-
cicleta pode nos auxiliar a identificar que aspectos dessa
percepgdo sdo semelhantes e que aspectos sdo distintos e
nos auxiliar nas intervengdes que favore¢cam o uso da bici-
cleta.

Franco (2011) destaca que, se a mobilidade urbana
depende da fluidez do sistema de transito, € necessario que
a imagem da bicicleta seja promovida a um status de modal
para uso frequente e nao de um veiculo apenas para o lazer.
Pesquisas de comportamento das populacdes a serem alcan-
cadas como potenciais usudrias da bicicleta sdo importantes
para influenciar novos usudrios.

O objetivo deste artigo € apresentar um panorama das
varidveis que influenciam no uso da bicicleta e classifica-
las junto as crengas e constructos da Teoria do Comporta-
mento Planejado (TCP). A relag@o das varidveis com cons-
tructos e crengas, as quais de acordo com a TCP podem ser
comportamentais, normativas ou de controle, facilitard na
enumeragdo das varidveis que podem influenciar na inten-
¢do de se usar a bicicleta nas cidades e consequentemente
poderd apoiar as pesquisas que pretendem aplicar a Teoria
do Comportamento Planejado na avaliacdo de comporta-
mentos de uso da bicicleta.
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Figura 1. Teoria do Comportamento Planejado
Fonte: Ajzen (1991), adaptada pelas autoras (2013)

A Teoria do Comportamento Planejado (TCP) vem
sendo utilizada em pesquisas recentes sobre bicicleta que
trabalham o componente ‘comportamento’, principalmente
no ambito internacional. Num levantamento feito na base
SCOPUS (base bibliografica de cobertura internacional da
Editora Elsevier), do ano 2000 ao 2013, num universo de 79
pesquisas que relacionam comportamento com bicicleta, 15
delas trabalharam modelos e teorias. Dessas 15 pesquisas, 7
delas utilizaram a TCP.

Esse artigo segue estruturado em 5 secdes além da
introducdo. A seclo 2 apresenta a Teoria do Comporta-
mento Planejado (TCP). Na se¢do 3 é apresentado o levan-
tamento de varidveis que influenciam no uso da bicicleta no
Brasil. Na secdo 4 € apresentado o levantamento de varid-
veis que influenciam no uso da bicicleta no exterior. Na se-
cdo 5 é apresentada a relacdio das varidveis que influenciam
no uso da bicicleta com as crengas da Teoria do Comporta-
mento Planejado. E por fim, na dltima secdo, tecem-se co-
mentdrios conclusivos ressaltando a importancia do levan-
tamento de varidveis que influenciam no uso da bicicleta,
principalmente para pesquisas que pretendem aplicar a Te-
oria do Comportamento Planejado para identificar as atitu-
des, as normas subjetivas, os controles comportamentais
percebidos e intengdes comportamentais sobre este uso.

2. TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEJADO

A Teoria do Comportamento Planejado (TCP) con-
siste em um modelo de multiplos atributos através do qual
a inten¢do comportamental — o mais préximo que se pode
chegar do comportamento — é determinada por trés cons-
tructos: (1) atitudes em relacdo ao comportamento, (2)
norma subjetiva e o (3) controle comportamental percebido
(AJZEN, 1985) (ver Figura 1). A importancia desses cons-
tructos na previsao de intengdes € encontrada em varios ca-
sos de comportamentos e situagdes, sendo, em alguns deles,
apenas as atitudes que possuem impacto relevante nas in-
tengdes, em outros, atitudes e controle podem ser suficien-
tes, e, ainda, em outros casos, os trés determinantes serdo
relevantes (FLEISCHFRESSER, 2005). A TCP tem como
objetivo compreender e predizer os comportamentos soci-
ais, ou seja, busca prever as inten¢des comportamentais que
precedem e condicionam os comportamentos reais, em vez
de conhecer unicamente as atitudes, as normas subjetivas e
as crencgas do individuo.

O termo crenca estd relacionado as varidveis ou fato-
res que influenciam na inten¢do comportamental do indivi-
duo. Este termo € usado na Teoria do Comportamento Pla-
nejado e por isto serd considerado em toda a explanagdo
deste artigo.

Os trés constructos da Teoria do Comportamento Pla-
nejado sdo assim explicados:

De acordo com Ajzen (1991) a ATITUDE se refere
ao grau de avaliagdo pessoal, que pode ser favoravel ou des-
favordvel com relacio ao comportamento em questao.
Pode-se considerar atitude como um conceito multiface-
tado, que consiste em trés componentes: (1) cognitivo (co-
nhecimentos, crencas); (2) afetivo (gostos, preferéncias) e
(3) comportamental. Sua mensurag@o envolve uma série de
varidveis internas ao individuo, sustentadas pelos trés com-
ponentes citados que estio em constante inter-relagdo
(AJZEN e FISHBEIN, 2000).

O constructo NORMA SUBJETIVA refere-se, por
sua vez, a percep¢do das expectativas que individuos ou
grupos t€m a respeito de seus comportamentos. Sdo as in-
fluéncias causadas pela pressao social de pais, amigos, gru-
pos de referéncia, cultura, opinido publica e institui¢des so-
bre o comportamento dos individuos. Assume-se que as
crengas normativas combinadas com a motivacdo pessoal
em agir em conformidade com as expectativas sociais de-
terminam a norma subjetiva que ird prevalecer (PEIXOTO,
2007).

Por fim, para Ajzen (1991) o CONTROLE PERCE-
BIDO sobre o comportamento é definido como a crenca do
individuo sobre o grau de facilidade ou de dificuldade para
desempenhar um determinado comportamento. Para as pes-
soas, normalmente os comportamentos sdo considerados
como metas sujeitas a interferéncias e incertezas e o con-
trole percebido sobre o comportamento serve para verificar
até que ponto o decisor leva em consideracdo problemas
pessoais e fatores situacionais que interferem positiva ou
negativamente no desenvolvimento da acdo.

O constructo controle percebido ajuda a explicar por
que as inteng¢des sozinhas, em algumas situacdes, ndo sdo
capazes de predizer o comportamento. A razdo para que o
constructo controle percebido tenha uma ligagao direta com
o comportamento € que quando os individuos sentem que
possuem grande controle sobre o comportamento e as inten-
¢des comportamentais isoladamente, sdo capazes de prever
o comportamento (ver Figura 1) (MOURA et.al. 2012).
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De acordo com Moutinho e Roazzi (2010) achados
evidenciam que investigagdes norteadas pela Teoria do
Comportamento Planejado podem colaborar para a defini-
c¢do de politicas publicas e viabilizar campanhas educativas.
Além disso, destacam que esta teoria € particularmente util
e crucial em circunstancias/projetos/programas nos quais o
comportamento das pessoas precisa ser modificado, como
exemplo temos algumas circunstincias de mau comporta-
mento no transito.

Heidemann, Aradjo e Veit (2012) defendem a Teoria
do Comportamento Planejado como um referencial tedrico-
metodolégico potencialmente util para pesquisas de ensino
de ciéncias que envolvam afericdo de atitudes. Além disso,
argumentam que a Teoria do Comportamento Planejado
tem potencial de amparar pesquisadores na confec¢do de
instrumentos para mensuracdo de atitudes, na interpretacao
de seus resultados e no planejamento de programas de in-
terveng@o que aumentem as chances de consecugdo de seus
objetivos.

De acordo com Ajzen (2006) interven¢des com o in-
tuito de mudar o comportamento podem ser dirigidas a um
ou mais de seus determinantes: as atitudes, as normas sub-
jetivas ou o controle comportamental percebido. Alteracdes
nesses fatores devem provocar mudancas nas intenc¢des
comportamentais e, consequentemente, devem provocar
modifica¢des no comportamento. No entanto, o sujeito que
planeja a intervencdo deve considerar se ha espago para a
mudanca no constructo selecionado. Se por exemplo, uma
pesquisa ja mostra que a atitude dos individuos alvo € alta-
mente favordvel ao comportamento, € pouco provdvel que
uma intervencdo destinada a tornar as atitudes dos sujeitos
ainda mais favordveis va obter bons resultados. Nesse caso,
deve-se selecionar outro publico alvo que ofereca maior
possibilidade de modificacdes.

2.1. Limites das pesquisas que envolvem a Teoria do
Comportamento Planejado

No caso de pesquisas no Brasil, de acordo com Ro-
drigues (2007), o principal problema das pesquisas que
usam a Teoria do Comportamento Planejado em sua meto-
dologia € o fato de que a maioria dos estudos encontrados
$30 muito antigos, e mesmo os atuais ndo refletem os acha-
dos recentes da literatura. Além disso, na area de atitudes,
seu aspecto instrumental e expressivo € geralmente igno-
rado. Apesar dos determinantes de inteng@o e a relagdo ati-
tude-comportamento serem dois objetos de estudo extrema-
mente analisados na literatura nacional e de vital importan-
cia para o comportamento humano, no Brasil essa drea tem
recebido pouca atengdo, e os achados relativos a percepcao
de controle sobre o comportamento sdo praticamente ine-
xistentes.

Quando observamos pesquisas do exterior, como al-
gumas levantadas na base SCOPUS de 2000 a 2013 refe-
rentes ao uso da bicicleta, observa-se que a Teoria do Com-
portamento Planejado vem sendo mais trabalhada que no
Brasil, por exemplo, e se adequa bem no intuito de identifi-
car as inten¢des de comportamento. O tnico limite obser-
vado, nessas pesquisas, € o nimero de constructos da teoria,
o qual normalmente € inferior aos necessdrios para compre-
ender e predizer as intengdes comportamentais que prece-
dem e condicionam os comportamentos reais. No entanto,
este limite vem sendo resolvido com a inclusdo de novos

constructos, medida inclusive indicada pelos autores da te-
oria, Ajzen e Fishbein (1980).

Temos como exemplos desses novos constructos as
varidveis de norma descritiva (que s@o relacionadas a como
0s outros se comportam em relagdo ao comportamento), a
forca de hédbito (inclusive muito trabalhada em pesquisas
que abordam o comportamento de uso da bicicleta), e os
constructos de natureza sociodemografica, como idade,
sexo, nivel socioecondmico, nivel educacional, etc.

3. VARIAVEIS QUE INFLUENCIAM NO USO DA
BICICLETA NO BRASIL

No intervalo de 2000 a 2013, diversos perfis de usu-
arios da bicicleta e também motivadores e empecilhos ao
uso da bicicleta foram levantados em artigos nacionais de
anais de congresso e periddicos e em teses e dissertacdes
nacionais e pode-se verificar que no Brasil ha caracteristi-
cas semelhantes em diferentes lugares, principalmente
quanto as limitacdes ao uso da bicicleta relativas ao perigo
no transito. Entretanto, diante da diversidade de caracteris-
ticas nas cidades do pafs, € necessdrio conhecer e estudar as
especificidades de cada lugar, para que a incorporagdo da
bicicleta no sistema de transporte da cidade seja de forma
adequada.

Dentre as 16 pesquisas levantadas no Brasil, 8 deram
destaque a 8 motivadores ao uso da bicicleta. O motivador
‘andar de bicicleta € bom para a satide’, mais citado entre as
varidveis levantadas, ganha destaque em cinco cidades: trés
de pequeno porte populacional (Sdo Carlos, Rio Claro e Sdo
José do Rio Preto em Sao Paulo), uma de médio porte po-
pulacional (Aracaju-SE) e apenas em uma de grande porte
populacional (Salvador-BA). Os portes populacionais estdao
de acordo com o censo IBGE 2010.

Outros dois motivadores ao uso da bicicleta que se
destacaram foram ‘baixo custo da bicicleta’ e ‘redugdo no
tempo de deslocamento’ adquirido com o uso da bicicleta.
Cada um desses motivadores foi citado em trés cidades,
com destaque para Salvador-BA, que dentre as cidades pes-
quisadas foi a que mais demostrou motivadores ao uso da
bicicleta.

Duas varidveis que foram citadas como motivadores
ao uso da bicicleta, mas que apresentam baixa frequéncia
de citacdo, pois foram citadas apenas uma vez, foram:
‘transporte coletivo insuficiente no bairro’, citada na cidade
de Salvador-BA; e ‘opinido da familia quanto ao uso da bi-
cicleta’, citada na cidade de Curitiba-PR.

Na Figura 2 a seguir, hd um resumo do levantamento
das varidveis que motivam o uso da bicicleta no Brasil. As
varidveis levantadas nas pesquisas nacionais que interferem
como motivadoras ao uso da bicicleta foram: ‘praticidade
de uso da bicicleta’, ‘bem estar em andar de bicicleta’, ‘an-
dar de bicicleta faz bem para a satide’, ‘baixo custo da bici-
cleta’, ‘reducéio de tempo de deslocamento com o uso da
bicicleta’, ‘transporte coletivo insuficiente no bairro’,
‘conscientizacdo com a questdo ambiental’, e ‘opinido da
familia quanto ao uso da bicicleta’.

Ainda sobre o que demonstra a Figura 2, todas as va-
ridveis que motivam o uso da bicicleta estdo correlaciona-
das com cada pesquisa levantada, neste caso foram § pes-
quisas, sendo cada varidvel mencionada em uma ou mais
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IBGE 2010 e antores das 8 pesquisas
levantadas
=
2B e | a2 2lel
L = | 2 o = i) L
=] o E\. 2 = e = = =
E|E@E| | 2| | 2| =8
Cl12Eelz Bl 8l 5|72
o | B Ee = s =
m ||| e 6] Bl o
i 5 =
= |88 = = = =
=2 B =c B ol 5 g
oF [8| 2| 22 |22
=SS |52|c8| 88 |g8
RS |IBg|lges3 | 258 |24
S BRI M — ™ B3
= B i
=HE=] & 3
L R 2 B
wl w g a = B
2 Bl= = m o
| o =
2| 2|2 5 el e
2| 2|8 |2 =~ ||l =5
w | | i I ot e e Bl e
o o = = = L G
o| o8& S| 2 s ) @ B
= = [= w | 2| Ehf g ) = o HEE
g3 9l aa o 2 e = E| 2 s
e = el =] | =] 2| L | = =
=R B ) = (Bl = e
2| &8 5= |
o | | S e ] ) |
-
= Praticidade de uzo da bicicleta i % 2 cidades
(== — .
"g = & |Bem estar em andar de bicicleta I | x 2 cidades
-E g E. |Andar de bicicleta & bom para a saiide X X X X i |3 cidades
i = = =
= E 2. |Baixo custo da bicicleta X X % |3 cidades
a i w Eeducio de fempo de deslocamento i) x i |3 cidades
=
= T s . : :
o '§ 5 Transporte coletivo insuficiente no bairro % |1 cidade
= = - . - - - .
T 3 % |Conscientizacio com a questio ambiental £ £ 2 cidades
e
o & B |Opinifo da familia quanto ao uso dabicicleta X 1 cidade
* Esta pesquisa foi realizada muma area nural de Teresina

Figura 2. Motivadores ao uso da bicicleta no Brasil
Fonte: elaborada pelas autoras (2014)

cidades. Por fim, na dltima coluna da Figura 2, h uma re-
lagdo do nimero de cidades que cada motivador ao uso da
bicicleta foi citado, por exemplo, ‘o baixo custo da bici-
cleta’ foi citado como motivador em trés cidades, Sdo Car-
los-SP, Rio Claro-SP e Salvador-BA.

Com relagdo as varidveis de empecilho ao uso da bi-
cicleta, das 16 pesquisas levantadas, 15 mencionaram al-
gum empecilho dos 22 empecilhos identificados. A ‘inse-
guranca no transito’, foi o mais citado e mencionado em
quatorze cidades: cinco de pequeno porte populacional (Lo-
rena-SP, Aracgatuba-SP, Piracicaba-SP, Sdao José do Rio
Preto-SP e Florian6polis-SC), trés de médio porte popula-
cional (Aracaju-SE, Santo André-SP e Juiz de Fora-MG) e
em seis de grande porte populacional (Salvador-BA, Re-
cife-PE, Curitiba-PR, Brasilia-DF, Fortaleza-CE e Belo Ho-
rizonte-MG). Os portes populacionais estdo de acordo com
o censo IBGE 2010.

Outros dois empecilhos ao uso da bicicleta que se
destacaram foram ‘falta de vias ciclaveis’, citado em nove
cidades (Lorena-SP, Aragatuba-SP, Piracicaba-SP, Santo
André-SP, Floriandpolis-SC, Recife-PE, Curitiba-PR, For-
taleza-CE e Belo Horizonte-MG) e o ‘comportamento no
transito entre motoristas e ciclistas’, citado em sete cidades
(Lorena-SP, Piracicaba-SP, Santo André-SP, Florian6polis-
SC, Juiz de Fora-MG, Curitiba-PR e Fortaleza-CE). Este
comportamento no transito entre ciclista e motorista € rela-
tivo ao conflito de convivéncia e desrespeito de espaco via-

rio que ocorre quando ambos (motorista e ciclista) compar-
tilham da mesma faixa de transito. Este conflito pode ser
ocasionado por parte do motorista, por parte do ciclista ou
por ambas as partes. Vale frisar que este tipo de conflito
também pode ocorrer entre ciclistas e pedestres, mas esta
caracteristica ndo vem sendo destacada nas pesquisas levan-
tadas.

Houve também um conjunto diverso de varidveis que
foram citadas como empecilhos ao uso da bicicleta no Bra-
sil, mas que apresentam baixa frequéncia de citagdo. Vérios
empecilhos foram citados apenas uma vez, tais como: ‘ falta
de bicicletdrio e vestidrio no destino da viagem’, citada na
cidade de Belo Horizonte-MG; ‘desconforto em andar de
bicicleta’, citada na cidade de Aragatuba-SP; ‘falta da inte-
gragdo da bicicleta com outros modais’, citada na cidade de
Salvador-BA; ‘opinido da familia quanto ao uso da bici-
cleta’, citada na cidade de Aracaju-SE; ‘facilidade para
aquisicdo de motocicletas’, citada em 4rea rural da cidade
de Teresina-PI; ‘vulnerabilidade do ciclista’, citada na ci-
dade de Brasilia-DF; ‘falta de vontade em andar de bici-
cleta’, ‘condi¢des meteoroldgicas’, ‘poluicdo causada pelos
modais motorizados’ e ‘alto nivel socioecondmico’, citadas
na cidade de Curitiba-PR e ‘sedentarismo’, citada na cidade
de Belo Horizonte-MG.
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Na Figura 3 a seguir, hd um resumo do levantamento
das varidveis que desmotivam o uso da bicicleta no Brasil.
Como foi feito na Figura 2, todas as varidveis que desmoti-
vam o uso da bicicleta estio correlacionadas com cada pes-
quisa levantada, neste caso foram 15 pesquisas, sendo cada
variavel mencionada em uma ou mais cidades. Por fim, na
ultima coluna da Figura 3, hd uma relacdo do nimero de
cidades que cada empecilho ao uso da bicicleta foi citado.
Por exemplo, ‘falta de vias cicldveis’ foi citado como em-
pecilho em nove cidades, Lorena-SP, Aracatuba-SP, Piraci-
caba-SP, Florianépolis-SC, Santo André-SP, Recife-PE,
Curitiba-PR, Fortaleza-CE e Belo Horizonte-MG.

4. VARIAVEIS QUE INFLUENCIAM NO USO DA
BICICLETA NO EXTERIOR

No intervalo de 2000 a 2013, diversos perfis de usu-
arios da bicicleta e também motivadores e empecilhos ao
uso da bicicleta foram levantados na base SCOPUS e pode-
se verificar que no exterior o nimero de limita¢des ao uso
da bicicleta é normalmente menor que no Brasil, enquanto
que o de motivadores € maior. Percebeu-se também que ci-
dades dos EUA e da Europa ganham destaque no rol de pes-
quisas que objetivam identificar barreiras e motivadores ao
uso da bicicleta. Em seguida, cidades da Oceania também
ganham destaque, principalmente as situadas na Australia.

Cidades pesquisadas com respectivas populacées de acordo com
o censo IBGE 2010 e autores das 15 pesquisas levantadas
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* Esta pesquisa foi realizada muma drea nual de Teresina

Figura 3. Empecilhos ao uso da bicicleta no Brasil.
Fonte: elaborada pelas autoras (2014)
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No resumo do levantamento das varidveis que influ-
enciam no uso da bicicleta no exterior (ver Figuras 4 e 5)
cada varidvel foi considerada por pesquisa e ndo por cidade
estudada, pois ha casos em que a pesquisa considera vérios
municipios do pais, as vezes até todos os municipios, como
¢ o caso, por exemplo, da pesquisa de Vandenbulcke et.al.
(2009) e Vandenbulcke et.al. (2011) onde todos os munici-
pios da Bélgica sdo considerados. Outras observagdes sobre
quais cidades sdo consideradas por pesquisa estdo disponi-
veis abaixo de cada figura.

Dentre as 34 pesquisas levantadas no exterior, 30
mencionaram 21 motivadores ao uso da bicicleta. O moti-
vador ‘acessibilidade e infraestrutura cicloviaria’, mais ci-
tado entre as varidveis levantadas, ganha destaque em treze
pesquisas (quatro da Oceania, quatro da Europa, trés da
América do Norte e duas da Asia). Os motivadores ‘peque-
nas distancias entre origem e destino’,‘seguranca no tran-
sito’, ‘condi¢des meteoroldgicas’ e ‘medidas de reducdo de
velocidade para motorizados e sinalizacdo bem sucedida’
foram outros motivadores mais mencionados, citados em
cinco pesquisas cada um (ver Figura 4).

Houve também um conjunto diverso de varidveis que
foram citadas como motivadoras ao uso da bicicleta no ex-
terior, mas apresentam baixa frequéncia de cita¢do. Vérios
motivadores foram citados apenas uma vez, foram eles: ‘ter
poucos cruzamentos dificeis no deslocamento’, citada ape-
nas na pesquisa de Tin Tin et. al. (2009), realizada na cidade
de Taupo (Nova Zelandia); ‘opinido de colegas quanto ao
uso da bicicleta’, citada apenas na pesquisa de Heinen, Maat
e Wee (2013), realizada na Holanda e ‘praticidade da bici-
cleta’, citada apenas na pesquisa de Heinen, Maat ¢ Wee
(2011), também realizada na Holanda (ver Figura 4).

Dentre as 34 pesquisas levantadas no exterior, 15
mencionaram 15 empecilhos ao uso da bicicleta. O empeci-
lho ‘condi¢des meteoroldgicas’, mais citado entre as varid-
veis levantadas, foi mencionado em cinco pesquisas. Esta
varidvel, que também € citada como motivadora ao uso da
bicicleta em cinco pesquisas, teve no total das 34 pesquisas
4 citacdes em comum aos motivadores e empecilhos. Esta
caracteristica de ser tanto motivadora quanto empecilho é
devido a variacdo do clima que pode favorecer ou inibir o
uso da bicicleta. As pesquisas que esta varidvel aparece
tanto quanto motivadora quanto como empecilho foram re-
alizadas em drea rural da Holanda perto das cidades de
Gouda e Ede; na cidade de Auckland (Nova Zelandia); e no
Canada (ver Figura 5).

A varidvel ‘falta de infraestrutura ciclovidria continu-
ada’ foi a segunda mais mencionada entre os empecilhos no
exterior, citada em 3 pesquisas: na de Fishman, Washington
e Haworth (2012), realizada na cidade de Brisbane (Austra-
lia); na de Wahlgren e Schantz (2012), realizada na cidade
de Estocolmo (Suécia) e na de Li et. al. (2012), realizada na
cidade de Nanquim (China) (ver Figura 5).

Houve também um conjunto diverso de varidveis que
foram citadas como empecilhos ao uso da bicicleta no exte-
rior, mas que apresentam baixa frequéncia de citagdo. Va-
rios empecilhos foram citados apenas uma vez, foram eles:
‘imperfeicao da pavimentacdo’ e ‘velocidade do trifego
motorizado’, citadas na pesquisa de Winters et. al. (2011),
realizada em Vancouver (Canadd); ‘tempo de desloca-
mento’, citada na pesquisa de Engbers e Hendriksen (2010),
realizada na Holanda; ‘distincia dos deslocamentos’ € ‘ne-
cessidade de se carregar bagagens durante a viagem’, cita-
das na pesquisa de Heinen, Maat e Wee (2013), realizada

nas cidades holandesas de Delft, Zwolle, Midden-Delfland
e Pijnacker-Nootdorp; ‘polui¢do causada pelos modais mo-
torizados’, citada na pesquisa de Wahlgren e Schantz
(2012), realizada em Estocolmo (Suécia); ‘medo de andar
de bicicleta’, citada na pesquisa de Ahlport et. al. (2008),
realizada na Carolina do Norte (EUA) e ‘alto nivel socioe-
condmico’, citada na pesquisa de Plaut (2005), realizada
nos EUA (ver Figura 5). Percebe-se, como dito anterior-
mente, que o nimero citado das varidveis no exterior é con-
siderado por pesquisa e ndo por cidade.

Observa-se que nos levantamentos no ambito nacio-
nal e internacional, a varidvel ‘acessibilidade e infraestru-
tura ciclovidria’ se destaca como o segundo maior empeci-
lho dentre as cidades do Brasil e como maior motivador en-
tre as pesquisas do exterior, sendo citado como empecilho
no Brasil em nove cidades e como motivador no exterior em
treze pesquisas.

5. VARIAVEIS QUE INFLUENCIAM NO USO DA
BICICLETA E AS CRENCAS DA TEORIA DO
COMPORTAMENTO PLANEJADO

Crencas desempenham um papel central na Teoria do
Comportamento Planejado. Elas sdo consideradas as bases
cognitivas e afetivas para as atitudes, normas subjetivas e
para o controle comportamental percebido. Ao medir as
crengas, portanto, pode-se, teoricamente, investigar por que
as pessoas tém certas atitudes, normas subjetivas e controles
comportamentais percebidos.

Ajzen (2005) salienta que as crengas mais facilmente
acessiveis na memoria das pessoas e as que o individuo ex-
pressa mais comumente e em maior intensidade sdo as que
determinam seus comportamentos, sendo essas conhecidas
como crencas salientes. Algumas crencas podem persistir
com o passar do tempo, outras podem enfraquecer ou desa-
parecer. Além disso, novas crengas podem ser formadas e,
dessa forma, as pessoas podem ter um grande ndmero de
crengas sobre um dado objeto. Ajzen considera que normal-
mente o nimero de crencas salientes € relativamente pe-
queno, talvez oito ou nove.

De acordo com Moutinho e Roazzi (2010) sugere-se
que, num primeiro momento para predizer algum compor-
tamento, sejam levantadas as crencas salientes dos indivi-
duos alvo da pesquisa. Uma vez que as crengas salientes te-
nham sido identificadas, um questiondrio padrdo da Teoria
do Comportamento Planejado pode ser elaborado, incluindo
medidas de crenga, atitude, norma subjetiva, percep¢do de
controle comportamental, inten¢do e comportamento real.

As crencas salientes podem ser levantadas por meio
de questdes dissertativas ou, de acordo com Ajzen (2005),
podem ser formadas como resultado de observagdo direta,
de processo de inferéncia ou pela aceitacdo de informagdes
provenientes de outras fontes como amigos, televisdo, jor-
nais, livros, etc.

Diante do levantamento de varidveis que influenciam
no uso da bicicleta no Brasil e exterior, demonstradas nos
topicos 3 e 4 deste artigo, podemos relaciond-las com as trés
categorias de crengas da Teoria do Comportamento Plane-
jado e outros constructos, enumerando crengas salientes
para pesquisas que pretendem aplicar a Teoria do Compor-
tamento Planejado com intuito de identificar as intengdes
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Locais pesquisados com seus respectivos continentes e autores em 30 pesquisas levantadas
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* Pesquisa feita com inscritos num evento ciclistico que acontece na cidade de Taupo (nem todos os inscritos sdo desta cidade)
*1 Pesquisa feita nas cidades de Delft, Zwolle, Midden-Delfland e Pijnacker-Nootdorp
*2 Pesquisza feita em area rural da Holanda perto das cidades de Gouda e Ede

*3 Pesquisa feita nas cidades de Davis, Boulder, Eugene. Chico, Woodland e Turdock
** Foi considerado o nimero de pesquisas e ndo o de cidades pois em alzumas das pesquisas vanas cidades do pais sdo consideradas na analise.

Figura 4. Motivadores ao uso da bicicleta no exterior
Fonte: elaborada pelas autoras (2014)
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Locais pesquisados com seus respectives continentes e
autores em 15 pesquisas levantadas
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Figura 5. Empecilhos ao uso da bicicleta no exterior
Fonte: elaborada pelas autoras (2014)

de uso da bicicleta. Neste caso, este levantamento seria ba-

seado no processo de inferéncia e de aceitacdo de informa-
¢des proveniente principalmente de pesquisas recentes fei-
tas no Brasil e no exterior.

Depois de levantados diversos empecilhos e motiva-
dores ao uso da bicicleta no Brasil e exterior, 42 variaveis
foram identificadas. Dessas 42 varidveis, 36 se enquadram
nas caracteristicas dos trés tipos de crencas da Teoria do
Comportamento Planejado. As outras 6 varidveis se enqua-
dram em outras categorias, mas podem, inclusive, ser tam-
bém constructos da Teoria do Comportamento Planejado, ja
que esta teoria € aberta a inclusdo de novos constructos.
Esta classificac@o das varidveis quanto as crencas da Teoria

do Comportamento Planejado e a outros constructos foi ba-
seada na observag@o das 7 pesquisas disponiveis na base
SCOPUS de 2000 a 2013 que trabalham esta teoria relacio-
nada ao uso da bicicleta. A seguir, na Figura 6, todas as va-
ridveis levantadas estdo relacionadas ao tipo de crenga da
Teoria do Comportamento Planejado ou a outros tipos de
constructos como ocorreu com 6 delas.

Depois de analisar o nimero de vezes que cada vari-
avel foi citada no levantamento feito nas pesquisas nacio-
nais e internacionais, cinco variaveis relacionadas as cren-
cas da Teoria do Comportamento Planejado foram mais
mencionadas (no minimo 6 vezes cada uma) e uma varidvel
relacionada a normas descritivas foi também bastante men-
cionada (9 vezes). As outras varidveis ndo chegaram a ser
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Constructo da Teoria do
Comportamento Planejado

Classificacdo da crenca
relacionada ao
constructo

Varidveis identificadas em pesquisas de 2000 2 2013,
no @mbito nacional ¢ internacional, que influenciam no
uso da bicicleta

ATITUDE - Consideram a
probabilidade subjetiva de que a
ATITUDE em relagdo ao
comportamento produza uma
cofisequéticia - 1o caso de
pesquisas em efvolvem o
compottamento de uso da
bicicleta, aqui se incluem todas
as crefigas que envolvem
caracteristicas da bicicleta.

Vanaveis que
mfluenciam no uso da
bicicleta e que sio
relacionadas com
Crencas
Comportamentais

Praticidade de uzo da bicicleta

Andar de bicicleta & bom para a satude

Bem estar em andar de bicicleta

Conscientizagio com 2 guestdo ambiental

(Des) Conforto em andar de bicicleta

Medo de andar de bicicleta

Vontade de andar de bicicleta

Sedentarizmo

Local onde reside

Custo da bicicleta

(It} Sezuranca do transito

(In) Seguranca publica

Transpiracio causada com o uso da bicicleta

MNecessidade de se carrezar bagagens durante a viagem

Vulnerabilidade do ciclista

NOBRMA SUBJETIVA - refere-
se 4 percepio das expectativas
gue individues ou grupos tém a

respeito de seus
compottamentos.

Variaveis gue
mfluenciam no uso da
bicicleta e que sio
relacionadas com
Crencas Normativas

(Dies) apoio da familia quatito ao use da bicicleta

{Des) apoio de colegas quanto ao uso da bicicleta

CONTROLE PERCEEIDO
sobre o comportametito &
definido como a crenca do
ndividuo sobtre o grau de
facilidade ou de dificuldade pata
desempenhar um determinado
comportamento.

Varidveis que
wfluenciam no uso da
bicicleta e que sio
relacionadas com
Crencas de Contrale

Distancia do deslocamento

Tempo de deslocamento com o uso da bicicleta

Acessibilidade e mfraestrutura cicloviana

Cualidade do servigo de transporte pliblico

Uso do zolo

Poluigiio causada pelos modais motorizados

Prego dos automdveis

Condicdes meteorologicas

Intezracdo da bicicleta com outros modais

Bicicletarios e'ou paraciclos e vestianios

Cruzamentos no trajeto a ser percomido

Preco dos combustiveis

Estacionamentos para automoveis

Volume do trafezo motorizado

Velocidade do trafezo motorizado

Muminacio

Pavimentacio

Topogzrafia

Preco de motocicletas

Outros Constructos

Varidveis identificadas em pesquizas de 2000 a 2013,
no fmbito nacional e internacional, que influenciam no
uso da bicicleta

Varigveis de norma
descritiva (relacionadas
4 como os outros se
comportam em relagio
ao comportamento)

Comportamento nio trénsito entre motoristas e ciclistas

Vanaveis Mivel socioecondmice, ter automovel, ter bicicleta,
sociodemograficas cultura e tradicio de nso da bicicleta
Forca do habito Forca do habito quanto ao uso da bicicleta

Figura 6. Variaveis que influenciam no uso da bicicleta e as crengas e constructos da Teoria do Comportamento Planejado

Fonte: elaborada pelas autoras (2014)

mencionadas mais de 4 vezes entre as pesquisas nacionais e
internacionais, € nao serdo consideradas como referéncia de
crengas salientes para outras pesquisas de forma geral.

Entretanto, a baixa frequéncia de cita¢do de algumas
varidveis ndao desmerece o valor de cada uma, principal-
mente diante da importancia na consideragcdo das caracte-
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risticas de cada local a ser pesquisado, relativas a infraes-
trutura urbana, seguranga no transito e publica, cultura, po-
liticas de mobilidade, clima da cidade, dentre outras. Diante
disto, a cada pesquisa que trabalhe a Teoria do Comporta-
mento Planejado e o uso da bicicleta, outras varidveis de-
vem ser observadas para ver se se enquadram como sendo
crengas salientes e consequentemente sejam exploradas
num questiondrio padrdo da Teoria do Comportamento Pla-
nejado.

Segue abaixo a relacdo das varidveis obtidas a partir
do levantamento feito neste artigo que podem ser conside-
radas como referéncia de crencas salientes para pesquisas
que pretendem usar a Teoria do Comportamento Planejado
com intuito de identificar as inten¢des de uso da bicicleta.

e Duas crencas salientes relacionadas a Crengas Com-
portamentais (Atitude)

1. ‘Andar de bicicleta é bom para a satide’ - Atitudes
em relacdo aos beneficios do ciclismo, como por
exemplo, o beneficio de ser bom para a satide, sdo
importantes na op¢ao do individuo usar a bicicleta.
Esta varidvel foi a mais citada como motivadora
ao uso da bicicleta dentre as pesquisas nacionais
nas cidades paulistas de Sdo Carlos e Rio Claro
(PROVIDELO e SANCHES, 2010) e Séo José do
Rio Preto (SOUZA, SANCHES e FERREIRA,
2013); Aracaju-SE (ARAUJO et. al., 2009) e Sal-
vador-BA (RIBEIRO, 2005), e também foi menci-
onada em duas pesquisas do exterior, as quais fo-
ram em varias cidades da Holanda (ENGBERS e
HENDRIKSEN, 2010) e em seis cidades dos EUA
(HANDY, XING e BUEHLER, 2010).

2. ‘Segurancga do transito’ - técnicas de redugdo de
velocidade ou de segregacdo das vias por tipo de
modo de transporte estdo entre as formas de garan-
tir seguranga para o ciclista e outros usudrios do
transito. Esta varidvel foi citada como empecilho
ao uso da bicicleta em quatorze cidades do Brasil
diante da inseguranga que os ciclistas sentem ao se
deslocarem. Foi citada nas cidades paulistas de
Lorena, Piracicaba e Santo André (MIRANDA,
2003), Aracatuba (PEZZUTO e SANCHES,
2004) e Sao José do Rio Preto (SOUZA, SAN-
CHES e FERREIRA, 2013); Florian6polis-SC
(MIRANDA, 2003); Aracaji-SE (ARAUJO et.
al., 2009); Juiz de Fora-MG (CASTANON, 2011);
Recife-PE  (SILVEIRA, 2010); Curitiba-PR
(FRANCO, 2011; CAMARGO, 2012); Brasilia-
DF (DELABRIDA, 2004); Salvador-BA (RI-
BEIRO, 2005); Fortaleza-CE (MAIA e MO-
REIRA, 2010) e Belo Horizonte-MG (PEREIRA,
SOUZA e MOREIRA, 2011). Enquanto isto, esta
varidvel foi citada como motivadora ao uso da bi-
cicleta em cinco pesquisas do exterior realizadas
na Austrdlia (HARTEN e OLDS, 2004), Nova Ze-
landia (TIN TIN et. al., 2009), Suécia (WAHL-
GREN e SCHANTZ, 2012), Canada (PUCHER e
BUEHLER, 2006; WINTERS et. al., 2011) e EUA
(PUCHER e BUEHLER, 2006).

e Trés crengas salientes relacionadas a Crencas de

Controle

1. ‘Tempo de deslocamento com o uso da bicicleta’ -
Dependendo da distancia da viagem e das condi-
¢des do trajeto, este tempo vai variar e interferir na

escolha pela bicicleta. Esta varidvel foi citada
como motivadora ao uso da bicicleta em trés cida-
des do Brasil: Teresina-PI (LEITE, 2011), Ara-
caji-SE (ARAUJO et. al., 2009) e Salvador-BA
(RIBEIRO, 2005) e em trés pesquisas do exterior
realizadas na Austrdlia (SHANNON et. al., 2006),
Holanda (HEINEN, MAAT e WEE, 2011) e Ir-
landa (CAULFIELD, BRICK e MCCARTHY,
2012). Esta varidvel também foi citada como em-
pecilho ao uso da bicicleta numa pesquisa feita na
Holanda (ENGBERS e HENDRIKSEN, 2010).

. ‘Condicoes meteoroldgicas’ - Tem épocas que o

clima favorece ao deslocamento por bicicleta e
tem épocas que ndo, mas mesmo em épocas des-
favoraveis, se houver infraestrutura ciclovidria
adequada, este empecilho pode ser reduzido. Esta
varidvel foi citada como empecilho ao uso da bici-
cleta em uma cidade do Brasil, Curitiba (KIEN-
TEKA, 2012), e em cinco pesquisas do exterior re-
alizadas na Holanda (THOMAS, JAARSMA e
TUTERT, 2013), Nova Zelandia (TIN TIN et. al.,
2012), Canada (WINTERS et. al., 2007 e 2011) e
Reino Unido (PARKIN, WARDMAN e PAGE,
2008). Com exce¢ao do Reino Unido, todos os ou-
tros lugares do exterior que tiveram esta variavel
como empecilho também a tiveram como motiva-
dora ao uso da bicicleta, pois a variacdo do clima
interferiu nesta posi¢do. Além desses lugares, uma
pesquisa realizada em Melbourne, na Austrdlia
(SMITH e KAUERMANN, 2011), também teve
‘condi¢des meteorolégicas’ como varidvel moti-
vadora ao uso da bicicleta.

. ‘Acessibilidade e infraestrutura cicloviaria’ - Caso

haja adequada infraestrutura e acessibilidade para
uso da bicicleta o uso deste modal serd bem mais
facil, inclusive, esta varidvel ¢ uma das que mais
influencia neste uso. Esta variavel foi citada como
empecilho ao uso da bicicleta em nove cidades do
Brasil diante da falta de infraestrutura ciclovidria
adequada nessas cidades. Foi citada nas cidades
paulistas de Lorena, Piracicaba e Santo André
(MIRANDA, 2003) e Aragatuba (PEZZUTO e
SANCHES, 2004); Florianépolis-SC  (MI-
RANDA, 2003); Recife-PE (SILVEIRA, 2010);
Curitiba-PR (FRANCO, 2011; CAMARGO,
2012); Fortaleza-CE (MAIA e MOREIRA, 2010)
e Belo Horizonte-MG (PEREIRA, SOUZA e MO-
REIRA, 2011). Enquanto isto, esta varidvel foi ci-
tada como motivadora ao uso da bicicleta em treze
pesquisas do exterior realizadas na Austrdlia
(HARTEN e OLDS, 2004; OWEN et. al., 2010;
FISHMAN, WASHINGTON e HAWORTH,
2012), na Nova Zelandia (TIN TIN et. al., 2009),
na Irlanda (CAULFIELD, BRICK e McCAR-
THY, 2012), na India (SRINIVASAN e RO-
GERS, 2005), na China (LI et. al., 2012), na Ho-
landa (RIETVELD e DANIEL, 2004), nos EUA
(PUCHER e BUEHLER, 2006; AHLPORT et.
al.,2008), no Canadd (PUCHER e¢ BUEHLER,
2006; WINTERS et. al.,2011) e na Bélgica (VAN-
DENBULCKE et.al.,2011; OWEN et. al., 2010).

e Uma crenga saliente relacionada a Crengas Descriti-
vas
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1. ‘Comportamento no transito entre motoristas e ci-
clistas’ - conflito ou harmonia relativa a convivén-
cia e respeito no espaco vidrio entre motoristas e
ciclistas. Esta varidvel se enquadra como um cons-
tructo adicional da Teoria do Comportamento Pla-
nejado. Foi citada como empecilho ao uso da bici-
cleta em sete cidades do Brasil: nas cidades pau-
listas de Lorena, Piracicaba e Santo André (MI-
RANDA, 2003); Florianépolis-SC (MIRANDA,
2003); Juiz de Fora-MG (CASTANON, 2011);
Curitiba-PR  (FRANCO, 2011; CAMARGO,
2012) e Fortaleza-CE (MAIA e MOREIRA,
2010), e como empecilho ao uso da bicicleta em
duas pesquisas do exterior realizadas em Brisbane
- Austrdlia (FISHMAN, WASHINGTON e
HAWORTH, 2012) e em Vancouver - Canada
(WINTERS et. al., 2011).

6. CONCLUSOES

Neste artigo, varidveis que influenciam no uso da bi-
cicleta, no ambito nacional e internacional, foram demons-
tradas e classificadas quanto as crencas e constructos da Te-
oria do Comportamento Planejado. Com essa classificagdo
ficou possivel determinar crengas salientes que podem ser-
vir de referéncia deste tipo de crenca quanto ao uso da bici-
cleta em outras pesquisas que queiram determinar intengdes
deste uso, facilitando na elaborag@o de questiondrio padrao
da Teoria do Comportamento Planejado nessas pesquisas.
Foram determinadas seis varidveis como sendo crencgas sa-
lientes, sendo cinco delas relativas as crencas da Teoria do
Comportamento Planejado e uma se enquadrando como um
novo constructo.

As seis varidveis classificadas como crengas salientes
e que podem ser exploradas num questiondrio padrdo da Te-
oria do Comportamento Planejado em pesquisas que pre-
tendem identificar as intencdes de uso da bicicleta foram:
(1) “‘Andar de bicicleta é bom para a satide’; (2) “Tempo de
deslocamento com o uso da bicicleta’; (3) ‘Condicdes me-
teoroldgicas’; (4) ‘Segurancga do trinsito’; (5) ‘Acessibili-
dade e infraestrutura ciclovidria’ e (6)‘Comportamento no
transito entre motoristas e ciclistas’.

Esta classificagao de seis varidveis como sendo cren-
cas salientes ndo impede que outras varidveis relacionadas
ao uso da bicicleta sejam exploradas num questiondrio pa-
drao da Teoria do Comportamento Planejado, pois depen-
dendo do local da pesquisa, outras varidveis podem ser re-
levantes de serem exploradas. Varidveis sociodemografi-
cas, seguranca publica, distdncia do deslocamento, medo de
andar de bicicleta e volume do trafego motorizado, sdo, por
exemplo, fatores que interferem bastante em cidades do
Brasil, e que podem ser explorados em pesquisas que pre-
tendem aplicar a TCP relacionada ao uso da bicicleta, pela
grande interferéncia que possuem na intengdo de uso deste
modal. A classificaciio de apenas seis crencas salientes ndo
desmerece a importancias de todas as outras 36 varidveis
demonstradas neste artigo, onde poderdo ser observadas em
outras pesquisas e eventualmente poderdo ser consideradas
como crengas salientes.

De acordo com Silveira e Maia (2013) a Teoria do
Comportamento Planejado se adequa bem em pesquisas que

pretendem identificar as intengdes que precedem o compor-
tamento relacionado com o uso da bicicleta. Nesse sentido,
observa-se que trabalhar o componente comportamento
com a aplicagdo da TCP pode colaborar para um melhor de-
senho de politicas e medidas que incentivem o uso do trans-
porte sustentdvel, em particular, a bicicleta.
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