UNIVERSIDADE FEDERAL DO PARANA
MESTRADO EM PSICOLOGIA

CLAUDIO MARCIO ANTUNES FRANCO

Incentivos e empecilhos para a inclusado da bicicleta entre

universitarios

Curitiba
2011



CLAUDIO MARCIO ANTUNES FRANCO

Incentivos e empecilhos para a incluséo da bicicleta entre

universitarios

Dissertacdo de mestrado apresentada como requisito parcial

para obtencdo do Grau de Mestre em Psicologia.

Linha de Pesquisa: Psicologia do Transito: avaliagdo e prevengédo
Orientadora: Profé Dr.2 Alessandra Sant’ Anna Bianchi

Universidade Federal do Parana
Setor de Ciéncias Humanas, Letras e Artes
Programa de Pds-Graduagdo Mestrado em Psicologia
Curitiba
2011



Catalogacéo na publicacédo
Sirlei do Rocio Gdulla — CRB 9%/985
Biblioteca de Ciéncias Humanas e Educacao - UFPR

Franco, Claudio Marcio Antunes
Incentivos e empecilhos para a inclusdo da bicicleta entre
universitarios / Claudio Marcio Antunes Franco. — Curitiba,
2011.
107 f.

Orientadora: Prof®. Dr*. Alessandra Sant’ Anna Bianchi
Dissertacdo (Mestrado em Psicologia) - Setor de Ciéncias
Humanas, Letras e Artes, Universidade Federal do Parana.

1. Transporte cicloviario — Sustentabilidade. 2
Universitarios —
Transporte cicloviario — Curitiba (PR). 3. Transporte urbano —
Bicicletas — Universitarios. I. Titulo.
CDD 378.19




UNIVERSIDADE FEDERAL DO PARANA
Setor de Ciéncias Humanas, Letras e Artes

Coordenacao de Pos-Graduagao em Psicologia
MESTRADO EM PSICOLOGIA

vy
"3
AW

-2
o>3
sk
>(Q"

CLAUDIO MARCIO ANTUNES FRANCO

“INCENTIVOS E EMPECILHOS PARA A INCLUSAO DA BICICLETA ENTRE UNIVERSITARIOS”

Dissertagao apresentada como requisito obrigatorio para a obtengdo do

Titulo de MESTRE EM PSICOLOGIA, pelo Programa de Pés-Graduagdo de Mestrado

em Psicologia, do Setor de Ciéncias Humanas, Letras e Artes da UFPR — Universidade
Federal do Parani, e _Arwcviao—,  (aprovado/reprovado) pela Banca Avaliadora
abaixo assinada.

R, ,@
Prof® Dr.* Alessandra Sant’fAnna Bianchi

Universidade Federal do Parana
Professora Orientadora

Ay S

Prof.° Dr.° Hartmut Giinther
Universidade de Brasilia
Professorf{Titular

Prof.° Dr.° Emilio Moyanh-Diaz
Universidade de Talca - \Chile

Professor Titular

Curitiba, 26 de marco de 201 1.



"De tanto ver triunfar as nulidades,

de tanto ver prosperar a desonra,

de tanto ver crescer a injustica,

de tanto ver agigantarem-se

0s poderes nas maos dos maus,

0 homem chega a desanimar da virtude,
a rir-se da honra,

a ter vergonha de ser honesto. "

Rui Barbosa
(Senado Federal, RJ, Obras Completas,
Rui Barbosa. v. 41, t. 3, 1914, p. 86)



AGRADECIMENTOS

Agradeco ao meu filho Lucas Matheus e a minha filha Luana por entenderem minha
auséncia, por me amarem com paciéncia e por me ajudarem a nao desistir.

A minha mée, referéncia de luta, carinho e docura, fonte de toda honestidade e carater que
norteiam a minha vida.

Agradeco a minha orientadora Alessandra Sant’Anna Bianchi pela dedicacdo e espirito de
luta para suportar as intempéries e tempestades ao longo destes dois anos. Sinceramente,
agradeco muito por ndo ter desistido, agradeco por ter acreditado em meu projeto. Sem a
sua orientacdo, este trabalho no teria sido possivel.

A minha querida amiga, companheira e agora mestra, Renata Torquato. A sua ajuda e suas
observacdes sempre me incentivaram. Nao fosse o seu apoio, eu ndo teria chegado até
aqui. Obrigado por ndo me deixar desistir. Quando eu crescer, quero ser um pesquisador
igual a vocé.

Ao0s meus incansaveis e insubstituiveis colegas de mestrado, meus amigos e agora irmaos
Marina de Cuffa e Guilherme Olandoski, por toda a forca, ajuda e amizade nesta
caminhada académica. Agradeco de coragéo.

Aos professores doutores: Eduardo Todt, Carlos Serbena, César Rey Xavier, Marcio
Ferracioli, Gilberto Guinoato e Adriano Holanda, pelas contribui¢Bes e apoio durante os
momentos mais dificeis do mestrado.

Ao amigo e grande jurista Cassio Honorato por suas palestras e ensinamentos.

Aos professores doutores Harmut Ginther da Universidade de Brasilia e Emilio Moyano
Diaz da Universidade de Talca, por se disporem a vencer as dificuldades que a distancia
impde e, em nome da ciéncia séria, feita com critérios e acima de tudo com ética, avaliar
este trabalho.

Agradeco e dedico a todos que contribuiram, mas por serem tantos, ndo cabem aqui e sim
no coragdo. A todos que acreditaram e, principalmente, a todos que duvidaram.

Sinceramente, obrigado!



RESUMO

O crescente aumento do uso de automdveis nas cidades tem gerado congestionamentos
cada vez maiores culminando em uma crise de mobilidade nos grandes centros urbanos. O
uso da bicicleta comeca a ser percebido pelos gestores, como uma alternativa ao transporte
urbano de veiculos automotores individualizados apesar da auséncia de infraestrutura
urbana para o ciclismo e da resisténcia cultural ao abandono do automdvel. Esse trabalho
teve como finalidade investigar a atitude de estudantes universitarios para a inclusdo da
bicicleta nos trajetos até a universidade. 412 estudantes matriculados em Institui¢des de
Ensino Superior (IES), publicas e privadas, na cidade de Curitiba, responderam ao
questionario. 86,3% declararam nunca ter tido algum tipo de educacg&o/treinamento para se
locomover com a bicicleta. Nos deslocamentos para a IES, a maioria utiliza énibus
(42,1%), seguido de carro (33,7) e somente 2% utilizam a bicicleta. Para 37,4% dos
participantes, a distancia aceitivel para fazer um deslocamento por bicicleta foi de 4 a 6
km, valor esse encontrado em estudos internacionais. As mulheres tinham atitude mais
positiva do que os homens em relacdo a atitude de utilizar a bicicleta nos trajetos até a
universidade. Os que ndo possuiam e ndo dispunham de carro tinham uma atitude mais
positiva em relacdo ao uso da bicicleta do que seus pares motorizados. Essa pesquisa
forneceu dados sobre a atitude em relagdo ao uso da bicicleta nos deslocamentos até a
universidade e sobre fatores que podem influenciar na escolha desse modal. Esses dados
podem embasar futuras campanhas para aumentar o uso da bicicleta entre estudantes

universitarios.

Palavras-chave: bicicleta, mobilidade sustentavel, ciclismo.



ABSTRACT

The increasing use of cars in cities has led to increasing traffic jams and culminating in a
mobility crisis in large urban centers. The use of bicycle begins to be perceived by
managers as an alternative to urban transport instead of individualized automotive vehicles,
despite the absence of urban infrastructure for cycling and cultural resistance to abandon
the car. This study aimed to investigate the attitude of university students to include the
bicycle as a mean of transportation to the university. 412 undergraduate students enrolled
in colleges and universities, both public and private, at Curitiba city, answered the
questionnaire. 86.3% reported that they never have received any kind of education /
training to use a bike. The majority of the sample use bus (42.1%), 33, 7 % makes the trip
by car and only 2% uses the bicycle. For 37.4% of participants, an acceptable distance to
travel by bicycle is 4 to 6 km, this same value was found in international studies. In respect
to the attitude about using the bike to go to the university, women were more positive than
men. Those who have or dispose of a car had an attitude more positive regarding the use of
bicycles. This research provided data about the attitude in respect of the use of bicycle on
displacements to the university and about factors that may influence the choice of modal.

These data can base future campaigns to increase bicycle use among university students.

Key-words: bicycle, sustainable mobility, attitude.
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1. INTRODUCAO

Desde o inicio da histéria da humanidade o homem tem a necessidade de se
locomover e de transportar 0 que produz. Com a aglomeragdo de pessoas nos grandes
centros urbanos, a mobilidade passou a ser um ponto importante, tornando-se um desafio
para o desenvolvimento da sociedade moderna pensar em solugdes para transito e
transporte. Nesse sentido, pesquisadores dos diversos campos da ciéncia tém utilizado seus
saberes para melhor entender o sistema de transportes e para facilitar a mobilidade dentro
do sistema viario das metrépoles (para alguns exemplos ver Camara, Braga & Santos,
2000; Cavill, Kahlmeier, Rutter, Racioppi & Oja, 2008; Coyle, Huws, Monaghan, Roddy,
et al., 2009; Lopes, 2010).

No final dos anos 70, o planejamento urbano no Brasil se baseava, principalmente,
no transporte rodoviario, priorizando o transporte privado em detrimento do transporte
publico, havendo poucos esforcos para promover o uso de modos nao-motorizados de
transporte (Silva, Costa & Macedo, 2008). O aperfeicoamento da infraestrutura, com a
construcdo de mais rodovias e aumento do numero de pistas, era a estratégia para reduzir
congestionamentos, aumentar a fluidez e diminuir o tempo no transito, tendo como foco
melhorar a mobilidade dos transportes motorizados, principalmente o transporte individual
(Hull, 2008; lacono, Krizek & EI- Geneidy, 2010; Silva et al., 2008), ignorando as
necessidades daqueles que andavam a pé ou de bicicleta (Coyle et al., 2009).

Os custos de aquisicdo do automovel tém reduzido muito nos ultimos anos,
aumentando o seu uso e tornando o transporte publico, a bicicleta e a caminhada cada vez

menos atrativos (Banister, 2008). A dependéncia do automdvel e o aumento da
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descentralizacdo das cidades, aliados a mobilidade e a flexibilidade providas pelo
automaével (Hull, 2008), sdo processos dificeis de reverter, por isso € necessaria a
promogdo de um paradigma alternativo baseado na acessibilidade e no transporte publico e
saudavel (Banister, 2008).

No Brasil, os efeitos da crise econdmica mundial de 2008 afetaram a industria
automotiva. Devido a sua importancia para o pais, tanto econémica como estratégica, o
governo brasileiro tomou medidas que pudessem amenizar 0s impactos negativos na
economia brasileira. A reducdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IP1) foi uma
das acgdes para salvar as industrias montadoras de veiculos (Brasil, 2009). O efeito dessa
medida foi um aumento da frota nacional na ordem de 11,4%. Foram emplacados 3,4
milhGes de veiculos novos no ano de 2009. O recorde foi no més de setembro de 2009,
quando foram comercializadas 308,007 unidades devido a corrida dos consumidores as
concessionarias para aproveitar o Gltimo més de desconto no IPI (Brasil, 2010).

A crise de mobilidade causada pelo aumento do espaco para 0s automoveis em
detrimento do espaco para as pessoas e para 0S meios de transporte sustentaveis é
evidenciada nos grandes centros urbanos. Os impactos negativos do transporte motorizado
individual, como congestionamentos, poluicdo ambiental e velocidade dos automdveis,
recaem principalmente sobre 0s grupos mais vulneraveis como pedestres e ciclistas (Hull,
2008). No Brasil, segundo o Ministério das Cidades (2010b), Curitiba tem,
proporcionalmente ao nimero de habitantes, a maior frota. A taxa de motorizacdo per
capita da cidade (0,57) ja ultrapassa a da cidade de S&o Paulo (0,45).

O Governo Federal do Brasil, por meio do Ministério das Cidades (2010b),

reconhece que mobilidade engloba questdes de transporte publico e circulacdo e que isso
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exige solugdes que superam uma andlise fragmentada. Reconhece ainda que existe a falta
de investimentos em infraestrutura para 0s meios ndo motorizados como a bicicleta
(Ministério das Cidades, 2010b).

Segundo Xavier (2007) o uso da bicicleta comeca a ser percebido como uma
alternativa ao transporte urbano de veiculos automotores nos grandes centros ganhando
cada vez mais espaco, mesmo nao existindo infraestrutura urbana para seu uso e da
resisténcia ao abandono do automével. Barros (2009) aponta que existe uma mudanca de
mentalidade sobre a prioridade dos meios de transporte que vem se desenvolvendo em
diversos paises nos quais a maioria das populagdes considera que, ao ser verificado um
conflito entre as necessidades dos ciclistas e dos automobilistas, sdo os ciclistas que devem
beneficiar-se em detrimento dos automobilistas. Segundo dados da Associacao Nacional de
Transportes Publicos — ANTP (2008), a frota de bicicletas brasileira é estimada em mais de
50 milhdes e continua crescendo, sendo que 7,4% dos trajetos dentro do perimetro urbano
sdo realizados por bicicleta.

A psicologia tem no fenbmeno transito um vasto material produzido pela interacéo
do homem com o meio e com a maquina. Nada acontece na evolucdo do processo de
civilizacdo sem o comportamento do homem de se deslocar, tracar novos caminhos,
encurtar distancias e transportar o que produz. A psicologia do transito tem a funcdo de
prover os subsidios por meio dos quais seja possivel conseguir um acesso justo e equitativo
ao espaco publico (Leandro, 2009).

Esse trabalho tem por finalidade investigar a atitude a inclusdo da bicicleta como
meio de transporte principal ou complementar nos deslocamentos urbanos, até a instituicdo

de ensino, feitos por estudantes do ensino superior pertencentes a diferentes grupos de
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usudrios do transito. O trabalho esté estruturado em sete capitulos.
O capitulo um introduz o tema sobre uso de bicicleta e realidade da frota de
Curitiba.

O capitulo dois apresenta questdes sobre mobilidade e sustentabilidade.

O capitulo trés traz informacBes sobre o uso de bicicleta, acidentalidade e
condi¢Bes de risco e as politicas publicas para a promo¢do desse modal no &mbito
nacional. Por Ultimo sdo apresentadas pesquisas sobre conceito de atitude e 0 modo como
tem sido pesquisada.

Foram realizados dois estudos. No capitulo quatro estd descrito o estudo 1 sobre o
intencdo de uso e atitudes em relacdo ao uso da bicicleta. Nos subcapitulos estdo
apresentadas as perguntas de pesquisa, 0 método utilizado e os resultados obtidos.

No capitulo cinco esta descrito o estudo 2. Trata-se de um estudo observacional da
estrutura cicloviaria institucional para o uso da bicicleta. Nos subcapitulos estdo
apresentadas as perguntas de pesquisa, 0 método utilizado e os resultados obtidos.

O capitulo seis apresenta a discussdo dos dados e o capitulo sete apresenta

consideracdes finais sobre o trabalho.
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2. CICLISMO E SUSTENTABILIDADE

A Reunido de Cupula da Terra, que ficou conhecida como EC092, realizada pela
Organizacao das Nacdes Unidas (1997) na Cidade do Rio de Janeiro, foi o climax de um
processo de planejamento, iniciado em dezembro de 1989, de negociacgdes entre todos 0s
Estados-Membros das Nacgdes Unidas, e que levou a adocdo da Agenda 21, um amplo
plano de acdo para alcancar o desenvolvimento sustentavel em todo o mundo.

Segundo a Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecudria (2003), que é conhecida
pela sigla EMBRAPA, a definicdo de Sustentabilidade Ambiental é “o uso das funcdes
vitais do ambiente biofisico de maneira a permanecerem disponiveis indefinidamente.”
Assim, “desenvolvimento sustentavel € o desenvolvimento que satisfaz as necessidades
presentes, sem comprometer a capacidade das geracGes futuras de suprir suas proprias
necessidades” (Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecudria, 2003).

No Brasil, as cidades passam por um momento de crise da mobilidade urbana,
exigindo, portanto, uma mudanca de paradigma. E impressindivel reverter o atual modelo
de mobilidade. E necessario a integracdo deste modelo aos instrumentos de gestdo
urbanistica, baseando-o nos principios da sustentabilidade ambiental com o foco na
melhoria da qualidade de vida da populacéo brasileira (Ministério das Cidades, 2008b).

Com a piora dos problemas de mobilidade nas cidades, os 6rgaos responsaveis pelo
planejamento do Sistema de Transportes tém estimulado a revisdo e desenvolvimento de
um novo conceito de mobilidade no Brasil, baseado na premissa de que os problemas de
mobilidade ndo sdo somente problemas de acessibilidade fisica aos meios de transporte,

mas envolvem questfes mais complexas relativas a meio ambiente, economia, aspectos
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sociais e comportamentais (Ministério das Cidades, 2008b), sdo um problema de
sustentabilidade. O governo brasileiro, por meio do Ministério das Cidades (2008b),
argumenta que a mobilidade urbana é “um atributo das cidades e se refere a facilidade de
deslocamentos de pessoas e bens no espaco urbano”. Tais deslocamentos sdo feitos por
meio de veiculos, vias e toda a infraestrutura que possibilita o ir e vir cotidiano (Ministério
das Cidades, 2008b). Para Boareto (2003), a mobilidade urbana pode ser definida como “o
resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacdo, buscando proporcionar o
amplo e democréatico acesso ao espaco urbano, por meio da priorizacdo de transportes ndo
motorizados e ecologicamente sustentaveis”. Essa visdo ¢ baseada nas pessoas e ndo nos
veiculos (Boareto, 2003).

A politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel, desempenhada pela
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana - SeMob, define mobilidade
urbana sustentavel como a mobilidade que é focada no desenvolvimento urbano,
sustentabilidade ambiental, inclusdo social e democratizacdo do espaco, priorizando
transportes ndo motorizados (Ministério das Cidades, 2008b). O conceito foca na melhoria
da mobilidade e condicGes de acessibilidade visando uma melhor qualidade de vida para os
cidadaos (Silva et al., 2008).

Quanto a mobilidade, os individuos podem ser pedestres, ciclistas, usuarios de
transportes coletivos, passageiros ou motoristas; podem utilizar-se do seu esforco direto
(deslocamento a pé) ou recorrer a meios de transporte ndo-motorizados (bicicletas,
carrocas, cavalos) e motorizados (coletivos e individuais) (Vasconcelos, 1996).
Vasconcelos (2001) define mobilidade como a ‘“habilidade de movimentar-se, em

decorréncia de condicdes fisicas e econdmicas”. A mobilidade é o meio que proporciona
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todas as demais atividades, como fazer compras, lazer e estudo (Pires, 2008). Dessa forma,
proporcionar mobilidade é dar ao cidaddo a possibilidade de usufruir de bens e servigos
que a cidade oferece, é promover o direito ao deslocamento e ao transporte sem
discriminar o cidaddo pelo meio que utiliza para realizar esse deslocamento.

Dificuldades para programar solucdes para problemas relativos a mobilidade
incluem barreiras institucionais e de diferencas regionais (Hull, 2008; Silva et al., 2008).

Hull (2008) aponta que um dos problemas enfrentados para alcancar a mobilidade
sustentavel € no nivel organizacional. A inexisténcia de politicas integradoras, poucos
recursos humanos e falta de qualificacdo daqueles que trabalham com transporte sdo
exemplos de problemas para implementar novas idéias de transporte sustentavel. Em uma
pesquisa com gestores de transporte no Reino Unido, a autora verificou que as pessoas que
trabalnam com o planejamento reconhecem que falta treinamento para entender
procedimentos que possam promover solucdes sustentaveis, como medidas de moderacgéo
de tréfego (traffic calming) e créditos de carbono. Hull (2008) acredita que € necessario
que o paradigma de mobilidade sustentavel seja compartilhado por todos os atores do setor
publico para que uma mudanca seja alcancada. No Brasil, Silva et al. (2008) apontam que
ha diferencas regionais, inclusive no conceito de mobilidade urbana, que dificultariam sua
operacionalizacéo.

Para Banister (2008), a aceitabilidade individual é um elemento essencial para uma
mudanca radical rumo a mobilidade sustentavel, pois é por meio do envolvimento dos
usuarios do transporte que uma mudanca pode ser realizada. Banister (2008) acredita que,
para aumentar a aceitabilidade do publico e encorajar acBes para a promocdo da

mobilidade sustentavel, é necessario entender as implicacdes e expectativas do individuo,
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ter argumentos fortes que sejam internalizados pelos motoristas para ultrapassar a
dependéncia do automoével em favor da mobilidade sustentavel (como os custos do
transporte individual, atrasos nas viagens, congestionamentos, promoc¢éo da saude, etc.) e
explicar as necessidades de mudanca no comportamento individual, convencendo-os da

importancia de suas contribuigdes.

2.1 O papel da bicicleta na busca pela mobilidade sustentavel

A preocupacdo com a sustentabilidade do planeta estd promovendo o crescimento
do cicloativismo, que é definido como um movimento global de luta pela sustentabilidade,
pela reducdo de poluentes, por cidades menos ruidosas e mais humanas, com maior
equidade no uso do espaco da via publica (Xavier, 2007).

Todas as formas de transporte ttm um impacto no ambiente, seja direta ou
indiretamente. Segundo Gunther (2003), o ambiente influencia o individuo, que influencia
0 ambiente e assim por diante. Sendo assim, a cada transformacao que o individuo faz no
ambiente também transforma a si préprio. Caracterizada como um veiculo de propulsédo
humana pelo Cddigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997), a bicicleta pode ser utilizada
tanto como meio de transporte de pessoas como também de mercadorias.

O Ministério das Cidades (2010a) afirma que o “uso da bicicleta como meio de
transporte alternativo e acessivel a populacdo, integrado aos demais modos de transporte
publico, aliado ao seu baixo custo de aquisicdo e manutencdo e a utilizacdo de pequeno
espaco urbano, contribui como elemento ndo poluente e ndo impactante do meio

ambiente.”
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Assim, a bicicleta pode ser um importante elemento de reconfiguracdo do espaco
urbano, sendo também um vetor de melhoria ambiental (Instituto de Energia e Meio
Ambiente, 2009). Ela tem sido reconhecida como um meio de transporte de pouco
consumo de energia, saudavel para aqueles que a utilizam e para 0o meio ambiente
(Delabrida, 2004; Franco & Bianchi, 2010; Pezzuto, 2002; Pires, 2008), é relativamente
rapida em curtas distancias e prové um meio acessivel para todas as camadas da populacao
(Wang, Feng & Liang, 2008). As distancias curtas podem ser realizadas por bicicleta em
substituicdo aos minidnibus, diminuindo os engarrafamentos e a poluicdo (Pires, 2008).

Scaringella (2001) defende que

“a inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser considerada elemento
fundamental para a construcdo de cidades sustentaveis, como forma de reducdo do custo da
mobilidade para as pessoas e da degradacdo do meio ambiente, pois a deterioracdo do
transito na cidade contribui para a degradacdo urbana.”

Para construcdo de centros urbanos que tenham padrdes de qualidade de vida mais
elevados, é necesséario a mudanca dos padrbes de deslocamento dos habitantes, por meio
do uso de meios de transporte ndo-motorizados (Instituto de Energia e Meio Ambiente,
2009).

Na Irlanda, Walsh, Jakeman, Moles ¢ O’Regan (2008) buscaram quantificar a
emissdo de CO2 pelos ciclistas e comparar as emissdes expelidas por outros meios de
transportes (automovel, trem, utilitarios esportivos, bicicleta e 6nibus). Em termos de
emissdo direta, um ciclista emite o equivalente a metade da quantidade que seria expelida
por uma pessoa viajando a mesma distancia, de trem, nos horarios de maior fluxo de

veiculos. Pedalar a uma velocidade tipica (aproximadamente 16 km/h) reduz a emissdo de

carbono em 50% em relacdo a transportes publicos, sendo a bicicleta 0 meio de transporte
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com a menor emissdo de poluentes por quildometro (Walsh et al., 2008).

A bicicleta, ou o seu uso combinado com um meio de transporte publico em um
trajeto, € uma alternativa para o automovel (Martens, 2004). Em estudo realizado no Reino
dos Paises Baixos (Holanda), Martens (2007) demonstrou que o uso combinado da
bicicleta com outros meios de transporte resultou em uma pequena redugdo do uso do
automével e um crescimento no uso da bicicleta em deslocamentos esporadicos. Esses
tipos de deslocamentos sdo apontados como facetas importantes para a solucdo dos
problemas de mobilidade na maioria das cidades (Costa, 2008).

Questbes como a baixa qualidade do transporte coletivo, dissociagdo entre o
planejamento de transportes e o planejamento urbano, consumo excessivo de tempo e de
recursos financeiros impdem barreiras fisicas que dificultam a acessibilidade (Pires, 2008).
A autora argumenta que o Onibus tem sido a primeira op¢do quando é planejado um
estimulo para diminuir o uso do automdvel, mas que a bicicleta é ideal para as distancias
curtas, e que o uso combinado da bicicleta com o énibus ¢ uma alternativa para que, em
longas distancias, o automovel deixe de ser a Unica alternativa de deslocamento (Pires,
2008).

Pires (2008) ainda aponta que outro fator que pesa a favor da mobilidade por
bicicleta é o fato da bicicleta apresentar um baixo custo e facilidade de manuseio,
tornando-a acessivel a pessoas com diferentes variacGes de idade e renda. Além disso,
quando em meio do trafego com outros veiculos motorizados, a bicicleta € um meio de
transporte vulneravel, mas sozinha, € um veiculo seguro, dessa forma, o0 aumento do risco
para 0 usuario da bicicleta se deve ao fato de haver poucos ciclistas nas vias, uma vez que

0s motoristas ndo se habituam a convivéncia com eles (Pires, 2008).
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As pesquisas realizadas no Brasil (Delabrida, 2004; Franco & Bianchi, 2010; Leiva
et al., 2004; Pezzuto, 2002) mostram que ha necessidade de infraestrutura nas cidades
brasileiras para 0 uso da bicicleta como transporte principal ou como complemento a
outros modais em trajetos urbanos. Os projetos da cidade de Curitiba para a promoc¢éo do
ciclismo buscam responder a essa demanda da bicicleta como um modal que oferece a
possibilidade de uma mobilidade sustentavel (Companhia de Urbanizacdo e Saneamento de
Curitiba - URBS, 2009), mas ndo séo suficientes. A necessidade de examinar as condicdes
necessarias para adocao do ciclismo como opcdo de transporte € uma das justificativas para

este trabalho.
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3. USO DA BICICLETA

3.1. Dados sobre o uso da bicicleta

O Ministério das Cidades (2010b) relata que o Brasil é o terceiro maior produtor de
bicicletas no mundo, ficando atras apenas da China e da India. A frota nacional de
bicicletas em circulagdo é estimada em 60 milhdes, -10 milhdes a mais que a estimativa da
Associacdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP (2008), publicada dois anos antes -
sendo que 44% estdo concentradas na Regido Sudeste e 26% na Regido Nordeste
(Ministério das Cidades, 2010b).

Entretanto poucas pesquisas tém sido realizadas no Brasil relacionando a bicicleta
como meio de transporte ou mesmo como atividade de lazer (Bacchieri, Gigante &
Assuncdo, 2005; Franco & Bianchi, 2010). Em pesquisa na base de dados Scielo, com a
palavra bicicleta e com a palavra ciclismo, foram encontrados dois artigos publicados nos
Gltimos 5 anos (ver Bacchieri et al., 2005; Melo & Schetino, 2009). Ja no banco de teses da
Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES), ha 26 trabalhos
cadastrados no mesmo periodo. No portal ScienceDirect foram identificados 175 artigos,
no mesmo periodo, mas esses tratavam da realidade de outros paises e apenas um discorria
sobre a realidade brasileira (Silva et al., 2008). Essa escassez de artigos cientificos sobre o
uso da bicicleta e comportamento do ciclista no Brasil jA havia sido destacada
anteriormente por Franco e Bianchi (2010).

Segundo dados da ANTP (2008), a bicicleta é utilizada em 7,4% dos deslocamentos
em area urbana, totalizando aproximadamente 15 milhGes de viagens didrias no pais,

mostrando que esse modal € largamente popular nos trajetos diarios dos brasileiros.
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Usuarios de bicicleta sdo predominantemente jovens, do sexo masculino e cerca de 60%
deles estdo na faixa etéria de 17 a 32 anos (Ministério das Cidades, 2010b).

Pires (2008) indica que a bicicleta “além de amigavel ao meio ambiente ¢ uma
chance a escala humana, as pequenas distancias, as trocas sociais e, portanto, uma

alternativa que tem potencial ao estimulo da urbanidade” (Pires, 2008).

3.2. Acidentalidade e condicdes de risco

O ciclista esta sujeito a queda e, por apresentar-se geralmente desprotegido, pode
sofrer algum tipo de traumatismo (Batista, Baccani, Silva, Gualda & Vianna, 2006;
Scheiman et al., 2010; Waksman & Pirito, 2005). Nos ciclistas traumatizados, as regifes
mais afetadas sdo a pelve, membros inferiores, cabeca e pescogo (Batista et al., 2006,
Scheiman et al., 2010).

Em 2005, no Brasil, foram registrados 383.371 acidentes de transito com vitimas,
onde 5.763 morreram. Dentre os mortos, 1.515 eram ciclistas (Mello Jorge & Koizumi,
2007)*. Os ciclistas constituem um grupo de risco, onde varios fatores aumentam a chance
deles se envolverem em um acidente (Mello Jorge & Koizumi, 2007). No entanto, apesar
do nimero de vitimas ser alarmante, poucas pesquisas foram realizadas para compreender
as causas, sendo o conhecimento baseado principalmente em pesquisas realizadas fora do
Brasil (Bacchieri et al., 2005), ou com dados pos-acidente sobre a relacdo entre uso de

alcool e os acidentes (Mello Jorge & Koizume, 2009).

! Os dados utilizados se referem ao ano de 2005, pois &0 as estatisticas mais atuais encontradas.
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A vulnerabilidade do ciclista perante o0s automdveis é uma das maiores
desvantagens, se ndo a maior, do uso da bicicleta como meio de transporte (Delabrida,
2004; Pires, 2008). Essa preocupacéo ficou evidente na pesquisa realizada entre os ciclistas
da Universidade Federal do Parana do campus Curitiba por Franco e Bianchi (2010): o
medo de ser atropelado, a alta velocidade dos automdveis e o desrespeito dos motoristas
para com os ciclistas apareceram como 0s principais motivos para nao utilizar a bicicleta.

A condicao socioecondmica afeta a probabilidade de uma crianca ou de um jovem
morrer ou ser ferido em um acidente de transito, pois a escolha do transporte esta
relacionada, frequentemente, a renda familiar. Aquelas familias com baixa renda sédo
provavelmente usuarios mais vulneraveis (ciclistas ou pedestres), aumentando o risco de
ferimentos (Toroyan & Peden, 2007).

Outros fatores contribuintes para o alto nimero de acidentes envolvendo os ciclistas
sdo a infraestrutura insuficiente e a baixa conscientizacdo de motoristas para a presenca
destes nas vias publicas (Bacchieri et al., 2005). As condicdes de risco para os acidentes
devido ao ciclismo séo: sexo masculino, idade entre 9 e 14 anos, verdo, fim de tarde ou
inicio da noite, ndo usar capacete, automdvel envolvido, ambiente inseguro, ciclista
portador de distarbio psiquiatrico, intoxicacdo (&lcool e outras drogas) e competicdes de
mountain bike (Thompsom & Rivara, 2001). As causas apontadas sdo principalmente
falhas do ciclista como perda de controle, inexperiéncia, realizacdo de acrobacias e alta
velocidade, falha do motorista de outro veiculo envolvido, ambientes perigosos
(obstaculos, cascalho na pista, rotatorias) e problemas mecéanicos na bicicleta (Chong,
Poulos, Olivier, Watson & Grzebieta, 2010; Daniels, Brijs, Nuyts & Wers, 2009;

Scheiman, Moghddas, Bjornstig & Saveman, 2010; Thompsom & Rivara, 2001). Em geral,
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colisBes com outros veiculos e alta velocidade sdo os responsaveis pelos acidentes fatais de
ciclistas (Chong et al., 2010).

No estudo de Daniels et al. (2009), as rotatorias apareceram como causa de perigo
para os ciclistas nas rotas ciclaveis. Os autores concluem que, no planejamento de uma rota
para ciclistas, ndo deve haver rotatérias, pois essas, quando substituem sinais de
cruzamentos controlados por semaéforos, tiveram a pior evolu¢do no nimero de acidentes
em comparacdo com as rotatorias em outros tipos de cruzamentos. Essa inseguranca foi
percebida no estudo realizado por Bernhoft e Carstensen (2008), em que os ciclistas
demonstraram ndo se sentir seguros quando ha uma rotatdria em seu trajeto.

Scheiman et al. (2010) realizaram um estudo gque analisou documentos de registros
de pacientes vitimas de traumas e lesdes apds acidentes advindos de deslocamentos com
bicicletas e também por automovel, no periodo de 1997 até 2006, que receberam
atendimento no Hospital Universitario da cidade de Umea, na Suécia. Os registros dos
pacientes foram divididos em grupos de ciclistas com mais de 65 anos, com menos de 65
anos e motoristas com mais de 65 anos. No total foram identificados 456 atendimentos.
Entre as causas apontadas para os acidentes de ciclistas com lesGes, cerca de 20% foram
relacionadas ao momento de subir ou descer da bicicleta, 13% a colisGes ou quedas em
buracos, rachaduras na pista ou meio fio, 8% ao gelo ou neve na pista, 6% a colisdes com
outros veiculos, 5% a cascalhos na pista, 4% a roupas e bagagens e 2% a consumo de
alcool. Mais de 52% das lesdes foram classificadas como moderadas ou severas; cranio,
membros inferiores e superiores foram os que mais sofreram fraturas. Foi detectado um
baixo uso do capacete durante o momento do acidente, sendo que ¥ dos acidentados

lesionou a cabeca ou face. Os autores concluem que o uso do capacete poderia evitar a
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gravidade na maioria dessas lesbes (Scheiman et al., 2010).

O uso do capacete pode evitar lesdes sérias e proteger o ciclista em caso de
acidentes. Este equipamento é a chave para prevenir 0s traumatismos e, portanto, 0 seu uso
deve ser incentivado (Thompsom & Rivara, 2001). Nas criangas, 0 uso do capacete pode
reduzir traumatismos cranianos em 60% dos casos e reduzir a mortalidade em até 15%
(Waksman & Pirito, 2005). O efeito do uso do capacete em adultos ainda é controverso,
pois os resultados de estudos empiricos parecem depender do método utilizado, mas ha
suposicao de que reduz de 25% a 60% das lesbes em acidentes (Erke & Elvik, 2007).

O Codigo de Transito Brasileiro - CTB (Brasil, 1997) nédo obriga os ciclistas ao uso
do capacete como equipamento de seguranca, determinando que 0S equipamentos
obrigatorios de seguranca para bicicletas sdo: a campainha, sinaliza¢Ges noturna dianteira,
traseira, lateral e nos pedais e espelho retrovisor do lado esquerdo.

No estudo realizado por Franco e Bianchi (2010), o medo de ser atropelado foi uma
das raz@es para ndo utilizar a bicicleta como meio de transporte, entretanto, mesmo com
essa preocupacdo com a seguranca, 0S equipamentos obrigatorios de seguranca para o
ciclista e para a bicicleta ndo eram utilizados e nem conhecidos pela grande maioria dos
ciclistas. Também na pesquisa de Delabrida (2004), a maioria dos usuarios de bicicleta, da
cidade brasileira de Taguatinga, pareceram ndo conhecer quais eram 0s equipamentos de
seguranca obrigatorios no CTB (Brasil, 1997). Segundo a autora, o capacete, apesar de ndo
ser regulamentado como equipamento obrigatorio, era 0 equipamento de seguranca mais
utilizado.

Coelho e Braga (2010) realizaram um estudo exploratério para avaliar a percepcao

de risco dos ciclistas quanto a interacdo longitudinal com outros usuarios ndo motorizados
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e transversal com usuérios de veiculos motorizados. O trabalho utilizou o método de
entrevista. No total foram entrevistados 120 ciclistas que pedalavam na orla maritima da
cidade do Rio de Janeiro, Brasil. Os resultados apontaram que tanto os homens quantos as
mulheres indicaram, como maior risco longitudinal para o ciclista durante a pedalada, a
existéncia de pedestres caminhando ou correndo lado a lado na ciclovia. Outro fator de
risco apontado pelos ciclistas foi a utilizacdo de transporte de carga dentro da ciclovia,
tanto empurrado por pessoa a pé, transportado em carrinho de carga ou em triciclo para a
mesma finalidade. Na opinido dos entrevistados, a ciclovia deveria ser exclusiva para o
ciclista e ndo deveria ser utilizada por pedestres.

Na opinido de Coelho e Braga (2010), o fato dos pedestres se deslocarem numa
velocidade menor do que os ciclistas dentro da ciclovia obriga os ciclistas a realizarem
manobras de ultrapassagem e este € um elemento de risco na percepcéo dos ciclistas.

Mello Jorge e Koizumi (2009) realizaram uma pesquisa sobre a possivel relagdo
entre a queda nos indices de acidentalidade e a lei 11.705 (Brasil, 2008), que reduziu a
tolerancia de alcool permitida no sangue em condutores de veiculos. Os resultados
demonstraram que o nimero de vitimas de atropelamentos a ciclistas reduziu em 2008 e
que parece haver uma relacdo com o efeito da lei que entrou em vigor em junho daquele
ano. Houve um declinio de 22,6% do primeiro semestre de 2008, antes da existéncia da lei,
para 0 segundo semestre, isso significou 984 vitimas ciclistas a menos. Entretanto, o

numero de 6bitos ainda € muito alto, justificando estudos e politicas para sua diminui¢ao.
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3.3. Uso da bicicleta e satde

Em pesquisa de Stangeby (1997), aspectos de salde foram apontados como
importantes beneficios do uso da bicicleta. Diversos estudos tém apresentado resultados
nessa diregdo (Andersen, Schnohr, Schroll & Hein, 2000; Cooper et al., 2008).

Em pesquisa realizada na cidade de Pelotas, no estado do Rio Grande do Sul, foi
apontado que o ciclismo, como opc¢ao de transporte, pode reduzir o risco de muitas doencas
(Bacchieri et al., 2005). Posicdo compartilhada por Andersen et al. (2000), que
demonstraram que o uso diario da bicicleta pode reduzir o risco de morte por doencas
crénico-degenerativas.

Wen e Rissel (2008), na Australia, investigaram a associacdo entre sobrepeso e
obesidade e o0 uso de diferentes modais para ir ao trabalho. Ficou demonstrado que o uso
da bicicleta tinha uma associacao inversa com a incidéncia de sobrepeso e obesidade. Os
resultados apontaram que os homens que utilizavam a bicicleta para ir ao trabalho ou
utilizavam o transporte publico eram menos propensos ao sobrepeso e a serem obesos
quando comparados com 0s homens que utilizavam o automovel para ir ao trabalho (Wen
& Rissel, 2008).

Ploeg et al. (2008) realizaram um estudo longitudinal com criancas australianas
para pesquisar a modalidade de transporte utilizada para ir a escola. As criancas foram
acompanhadas de 1971 até 2003. Os resultados apontaram uma tendéncia de incremento
nos deslocamentos por meios motorizados. O nimero de criancas que passaram a utilizar o
carro para ir a escola, deixando de caminhar, triplicou de 1971 a 2003. Os autores sugerem

gue essa mudanca tem impactos negativos na salde das criancas € no meio ambiente.
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Em um estudo longitudinal realizado na Dinamarca (Cooper, Wedderkopp, Jago,
Kristensen, Moller et al., 2008) com criancas em idade escolar, associando o uso da
bicicleta para ir a escola e a aptiddo cardio-respiratéria, os autores (Cooper et al., 2008)
concluiram que o uso da bicicleta como transporte escolar pode contribuir para um melhor
condicionamento cardio-respiratério entre criangas e jovens. Os resultados apontaram que
0s sujeitos que optaram pela mudanca no modo de transporte para ir a escola, substituindo
0s meios motorizados pela bicicleta, apresentaram uma evolu¢do no desempenho em
comparacdo ao primeiro estudo, por outro lado, aqueles que utilizavam a bicicleta e a
substituiram por meios de transporte motorizados apresentaram uma regressao no
desempenho da frequéncia cardio-respiratéria em comparagdo ao primeiro estudo. As
implicacbes negativas para a saude, na substituicdo da bicicleta pelo automovel nos
deslocamentos escolares, também foram apontadas por Ploeg, Van der Merom, Corpuz e
Bauman (2008).

Um estudo realizado entre a populacdo universitaria nos Estados Unidos (Sisson &
Tudor-Locke, 2008) demonstrou que 0s universitarios que utilizavam a bicicleta como
meio de transporte para ir a universidade tinham um tempo maior, em minutos, de
atividades fisicas didrias quando comparados com 0s universitarios que utilizavam o
automovel. O uso da bicicleta representou 47% do total das atividades fisicas diarias dos
universitarios usuarios da bicicleta e os autores indicaram a necessidade de incentivar o
uso do transporte por meio desse modal para aumentar o nivel da atividade fisica em
estudantes universitarios.

A bicicleta tem sido promovida como o meio de transporte mais saudavel, que

reduz os congestionamentos, diminui a emissdo de poluentes e aumenta a atividade fisica.
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As conex0es entre mobilidade e salde sdo reconhecidas inclusive nos impactos da polui¢do
proveniente dos transportes (Coyle et al., 2009; Hull, 2008), pois o transito é a maior fonte
de exposicdo a particulas ultrafinas (Berghmans, Bleux, Panis, Mishra, Torfs & Poppel,
2009; Thai, McKendry & Brauer, 2008).

A exposicdo aos poluentes causa diversos problemas de saude, problemas
respiratérios e cardiovasculares (Berghmans et al., 2009). Preocupados com essa questdo
Thai et al. (2008) mediram a exposicdo dos ciclistas as particulas poluentes em diferentes
rotas e encontraram alta concentracdo de particulas ultrafinas perto de pistas com trafego
pesado. As condicdes climaticas também influenciam no volume e consequentemente na
exposicdo as particulas ultrafinas uma vez que, com o clima seco e na auséncia de chuvas,
a quantidade de poeira e particulas ultrafinas fica no ar por muito mais tempo.

Em estudo semelhante, Berghmans et al. (2009) indicaram que os fatores externos
que influenciam a concentracdo de particulas finas sdo a velocidade do vento (maior
velocidade, menor concentracdo de particulas) e a estrutura do trafego (locais onde os
motoristas reduzem a velocidade ou locais de re-aceleragdo, como semaforos, acumulam
maior concentracdo de particulas). Esses dados sdo importantes, pois com essa informacéo
é possivel saber quais os locais que expdem o ciclista a menos poluentes para o
planejamento de futuras rotas, maximizando a distancia entre ciclistas e veiculos
motorizados (Berghmans et al., 2009; Thai et al., 2008). Dados como esses levam a
conclusdo que a mobilidade sustentavel, além de promover a satde do individuo, também
busca promover um meio ambiente mais limpo (Banister, 2008).

Estudantes da Universidade Federal do Parana, campus de Curitiba, estudados por

Franco e Bianchi (2010), responderam um questionario com perguntas sobre o uso e 0s
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motivos de possuir bicicleta. Os resultados demonstraram que 53,3% dos participantes
possuiam uma. O uso da bicicleta para promover a saide e melhorar o condicionamento
fisico foi apontado como motivo de uso em 71,9% das respostas. Ndo poluir o meio
ambiente foi apontado como motivo de uso em 55,3% das respostas. A pesquisa mostrou
que os estudantes universitarios conhecem os fatores positivos para 0 meio ambiente e 0s
beneficios a saide quando deixam de utilizar os meios de transportes motorizados e

utilizam a bicicleta (Franco & Bianchi, 2010).

3.4. Escolha da bicicleta como modal e fatores associados ao seu uso

A escolha da bicicleta como meio de transporte esta relacionada a varios aspectos
fisicos como topografia, tamanho das cidades, caracteristicas da populagdo (Rietveld &
Daniel, 2004), caracteristicas demograficas e climéticas, transito perigoso e longas
distancias (Unwin, 1995), bem como seguranca e vias apropriadas (Franco & Bianchi,
2010; Rietveld & Daniel, 2004; Unwin, 1995).

Em um estudo realizado por Dijkstra, Levelt, Thomsen, Thorson & Van Severen
(1998) em trés paises distintos (Espanha, Dinamarca e Holanda), o nimero de trajetos
percorridos de bicicleta variou bastante de um para o outro. Segundo os autores (Dijkstra et
al., 1998), os baixos niveis do uso da bicicleta refletem o fato de que, para muitos, a
bicicleta deixou de ser um meio de transporte importante e, para alguns, é visto apenas
como brincadeira de crianga ou com propdésitos de recreagdo. Outras pesquisas também
apontam que as pessoas que mais tém atitudes negativas para o uso da bicicleta séo aquelas
que se apresentam como ndo usudrias (Delabrida, 2004; Gatersleben & Haddad, 2010).
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No estudo de Dijkstra et al. (1998) foi demonstrado que a distancia aceitavel para o uso da
bicicleta é de cerca de 5 km.

Segundo Rietveld e Daniel (2004), as variaveis politicas que contribuem para a
escolha da bicicleta como meio de transporte sdo o0 numero de paradas que o ciclista
precisa fazer durante o trajeto, 0s obstaculos nas vias e a seguranca dos ciclistas.

Bonham e Koth (2010), na Australia, com o objetivo de entender a escolha do
modal, pesquisaram os estudantes e funcionarios da universidade sobre os fatores
motivadores e desmotivadores para utilizar a bicicleta como meio de transporte. O trabalho
foi realizado em trés etapas. Primeiramente os autores quantificaram o volume do trafego
de veiculos automotores (79,2% das viagens eram em automoveis e motos), usuarios do
transporte publico (18,9% das viagens), bicicletas (1,4% das viagens) e pedestres (0,5%
das viagens), dentro da universidade. A segunda etapa foi um estudo observacional do
campus universitario e das areas adjacentes, foram verificadas as zonas compartilhadas, as
calcadas, as ciclovias, as facilidades para a bicicleta, como os bicicletarios, e as areas de
estacionamentos para automoveis. Nesta etapa, foi constatado que as facilidades para a
bicicleta eram escassas, 0s bicicletarios ndo eram adequados as bicicletas contemporaneas
e ficavam muito longe dos prédios de aula, dispersos ao longo do campus e néo
sinalizados, enquanto os estacionamentos para 0s automadveis ficavam mais proximos dos
prédios de aulas. Outro fator negativo ao uso da bicicleta foi 0 baixo nimero de vagas de
estacionamento de bicicletas (81) quando comparado com o numero de vagas para
estacionamento de automoveis (1531). Os autores (Bonham & Koth, 2010) indicaram que
volume, natureza e localizacdo dos espacos dedicados aos usuarios de veiculos

automotores agem como reforcadores positivos para os condutores na escolha do modal.
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Na terceira etapa foram realizados encontros de grupos focais com estudantes e
funcionérios da universidade sobre as motivacdes para utilizar a bicicleta, os aspectos
positivos e negativos para seu uso e 0 que poderia ser realizado para incentivar seu uso
como meio de transporte para a universidade. Os resultados da terceira etapa mostraram
que a saude era o principal motivador junto com o custo acessivel de aquisicdo e
manutencgdo, preocupac¢des com o meio ambiente, tempo e prazer no uso da bicicleta. Os
problemas relatados no uso da bicicleta foram a logistica no transporte dos materiais como
livros, computadores e roupas. Houve uma diferenciacdo na preocupacdo entre 0S
funcionarios e alunos para 0 uso da bicicleta. Os funcionarios estavam preocupados com a
auséncia de armarios para guardar seus pertences e com a auséncia de vestiarios com
chuveiros. Os estudantes demonstraram preocupacdo com a possibilidade de roubo de
acessorios de suas bicicletas e com o fato de ndo ser permitido guardar a bicicleta nos
prédios da universidade. A falta de respeito dos motoristas que conduzem muito proximos
dos ciclistas, a alta velocidade dos automoveis e a falta de respeito do poder publico, que
constroéi ciclovias descontinuas, foram apontados como fatores desmotivadores ao uso da
bicicleta. Os grupos focais indicaram como medidas positivas para aumentar o uso da
bicicleta no campus a possibilidade de transportar as bicicletas em énibus e trens, a criacdo
de uma cultura de ciclismo na universidade que promovesse atividades sociais de
integracdo dos ciclistas no campus, a promocdo do dia do uso da bicicleta entre
funcionarios e estudantes, a criacdo de grupos para pedalar juntos no trajeto de ida e volta
da universidade, a pesquisa de rotas mais seguras e a construcdo de ciclovias seguras para
0 campus (Bonham & Koth, 2010). A percepcdo de falta de infraestrutura para o uso da

bicicleta como meio de transporte também se mostrou relevante na escolha de modal entre
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os estudantes da Universidade Federal do Parana (UFPR) campus Curitiba (Franco &
Bianchi, 2010).

Tém sido encontradas diferencas para o uso da bicicleta entre sexos. Os homens
tendem a utilizar mais a bicicleta do que as mulheres (Bernhoft & Carstensen, 2008;
Delabrida, 2004; Winters, Friesen, Koehoorn & Teschke, 2007), apesar dessa tendéncia se
alterar em cidades onde o indice de utilizagdo de bicicleta € mais alto (Dijkstra et al.,
1998).

No Brasil, as mulheres relatam que gostariam de utilizar mais vezes a bicicleta,
mas aparecem como ciclistas casuais e utilizam em maior numero de vezes como lazer do
que os homens, além disso, as mulheres apontam um maior nimero de ocorréncias de
quedas e relatam que isso é um fator negativo para o uso da bicicleta (Delabrida, 2004).

Na Gra-Bretanha, as mulheres alegam que andar de bicicleta ndo favorece o uso de
um vestuario com visual sexy (Garrard, Rose & Lo, 2007; Unwin, 1995). Unwin (1995)
descobriu que, entre os jovens do sexo masculino, andar de bicicleta é uma atitude
considerada infantil e comprar um automovel serve ao mesmo tempo como um sinal da
passagem para a fase adulta e para atrair mulheres. Franco e Bianchi (2010) sugerem que
esse fato pode estar relacionado com a questdo de a bicicleta ser associada a infancia e a
um brinquedo a ser dado para as criangas em datas comemorativas como Natal, aniversario
e dia das criancas.

Um experimento realizado no Canada, em cidades com mais de cinglenta mil
habitantes, por Winters et al., (2007), sugere que a escolha da bicicleta como meio de
transporte esta associada a caracteristicas como idade e clima, sendo que o uso da bicicleta

€ menor entre idosos, diminuindo muito também em dias frios e chuvosos. Também a
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pesquisa de Unwin (1995), realizada na Grad-Bretanha, mostra que o clima desfavoravel
ndo propicia a escolha da bicicleta como meio de transporte, mas que a topografia, o
transito perigoso e as longas distancias a serem percorridas devem ser somados aos fatores
negativos. Nos Estados Unidos, Rodriguez e Joo (2004) realizaram um estudo junto a
funcionarios e alunos da Universidade da Carolina do Norte e os resultados sugerem que as
caracteristicas fisicas do ambiente, como a topografia e disponibilidade de calcadas,
contribuem significativamente para explicar a escolha do meio de transporte e a utilizacdo
de meios de transporte ndo motorizados. Rodriguez e Joo (2004) constataram que, no
terreno em aclive, a propensdo a caminhar e a andar de bicicleta diminui, sendo, essa
Gltima, a atividade que é mais negativamente afetada.

A falta de espaco, como vestidrios apropriados para a higiene apds o0s
deslocamentos, a falta de bicicletarios, de ciclovias e, principalmente, a falta de seguranca
e o desrespeito dos condutores de veiculos motorizados impediam que a bicicleta fosse
escolhida como uma opcdo de transporte entre estudantes de uma universidade publica
pesquisados por Franco e Bianchi (2010). No estudo, realizado em Curitiba, o transito
perigoso foi apontado como uma das razdes para nao utilizar a bicicleta como meio de
transporte, devido ao medo de ser atropelado durante a pratica do ciclismo e porque ndo ha
respeito a vida dos ciclistas na via pablica por parte dos condutores de veiculos
motorizados. Entre os estudantes, a bicicleta era utilizada principalmente para lazer
(Franco & Bianchi, 2010). Esse achado é similar ao do estudo realizado entre os habitantes
da Dinamarca, Espanha e Holanda (Dijkstra et al., 1998). Em Barcelona (Espanha), os
habitantes consideram que a bicicleta 0s deixava muito expostos e por esse motivo

evitavam utiliza-la quando o trafego estava muito intenso, pois percebiam que a
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possibilidade de envolverem-se em algum acidente era muito alta (Dijkstra et al., 1998).

Com o objetivo de fazer uma anéalise socioldgica sobre a relacdo entre mobilidade
urbana e cidadania no Distrito Federal (Brasil), Carvalho (2008) realizou uma reviséo de
literatura e concluiu que o fato dos deslocamentos por automdveis particulares serem
priorizados até hoje gerou uma situacdo critica para os motoristas, pedestres, ciclistas e
usuarios de transporte publico, com tendéncias a piorar, gerando um colapso na mobilidade
do Distrito Federal (Carvalho, 2008).

Raquel (2006) realizou uma pesquisa utilizando questionarios que foram aplicados
em estudantes das escolas publicas, ciclistas transitando por uma rodovia e com usuarios
de terminais de Onibus. O trabalho buscou mapear e identificar a existéncia de
infraestrutura e equipamento cicloviarios na cidade de Floriandpolis, Santa Catarina. Foi
utilizado para isso um inventario dos equipamentos e estruturas sob a responsabilidade do
poder publico, destinados aos ciclousuarios, pedestres e usuarios do transporte coletivo. A
autora apontou que a cidade de Floriandpolis vem sofrendo um crescimento populacional
excessivo e este processo de urbanizacdo trouxe problemas como desemprego, falta de
habitacdo, saneamento e deficiéncia no transporte. A valorizagdo imobiliaria fez com que
as pessoas de baixa renda fossem forcadas a buscar lugares cada vez mais distantes,
gerando um déficit de mobilidade.

Raquel (2006) aponta que a falta de espaco e de ciclovias sdo motivos para 0 ndo
uso da bicicleta entre os usuarios do transporte coletivo. 62,69% dos entrevistados
indicaram a necessidade da construcdo de mais ciclovias, sendo que 91,43% afirmaram que
utilizariam mais a bicicleta caso as ciclovias fossem construidas. O trabalho conclui que €é

necessario implementar infraestrutura ciclistica compatibilizando os tipos de via e 0s usos

37



do solo, buscando o equilibrio entre a demanda e a oferta dos meios de transportes ndo
motorizados (Raquel, 2006).

Em pesquisa realizada na cidade brasileira de Taguatinga (Distrito Federal),
Delabrida (2004) utilizou o diferencial seméantico para estudar o uso e a imagem da
bicicleta entre os moradores. A imagem da bicicleta esta definida por aspectos cognitivos
dos moradores como mais ou menos potente, ativa e muito boa. O estudo mostrou que 0s
usuarios do sexo masculino escolhnem a bicicleta pela facilidade de locomoc¢do e o
exercicio fisico que proporciona. Também foi constatado que o transito € o principal
empecilho para o uso da bicicleta, que ndo ha uma boa convivéncia no transito entre os
automoveis e a bicicleta, j& que os ciclistas sd@o expulsos das vias pelos automoveis, que
alguns ciclistas andam na calcada como forma de fugir do transito motorizado e que quem
mais percebe a bicicleta como um veiculo perigoso sdo o0s nao usuarios (Delabrida, 2004).
Para Delabrida (2004), incentivos para disponibilizar o acesso a bicicleta seriam positivos
para 0 aumento de uso entre aqueles que nédo a utilizam.

Pesquisa realizada nas cidades brasileiras de Belo Horizonte, Governador Valadares
e Pedro Leopoldo buscou conhecer a percepcdo dos ciclistas acerca do espaco viario
(Leiva, Sily & Barbosa, 2004). As conclusdes indicam que ha necessidade de intervengdes
na infraestrutura viaria, com estudos para analisar os tipos de cruzamentos, visando
amenizar os riscos de acidentes entre ciclistas, e propdem a diminuicdo das conversdes de
veiculos como uma medida positiva para esse fim.

Santana (2008) realizou um estudo na cidade de Aracaju, utilizando questionarios
que foram aplicados em 190 ciclistas, tracando um perfil do usuario da bicicleta; 62%

deles estavam empregados e 76% dos trajetos tinham como destino a casa ou o trabalho.
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Houve uma forte relacdo entre o baixo custo de locomocdo e o uso da bicicleta. A bicicleta
se mostrou, no estudo, o veiculo mais eficiente, mais rapido, mais barato, ndo causando
nenhum tipo de impacto a0 meio ambiente, se revelando importante principalmente no
aspecto social, dando mobilidade aqueles de baixa renda (Santana, 2008).

Um estudo realizado por Paes, Franco e Torquato (2010) investigou a imagem da
bicicleta e 0s motivos para usa-la como meio de transporte para ir para o trabalho, entre
funcionérios publicos de Unido da Vitoria - PR e Porto Unido - SC. Cem funcionérios
publicos responderam a um questionario. 67,3% dos funcionarios estavam dispostos a
fazer o trajeto de bicicleta e indicaram mais motivos para utiliza-la (31%) do que para néo
utiliza-la (21,1%). Dentre os motivos para andar de bicicleta estavam: ser saudavel (71%),
nédo poluir (66%), ser mais barato do que o carro (57%) e ser um meio de transporte rapido
(33%). Dentre os motivos para ndo andar estavam: por ndo existirem ciclovias adequadas
(62%), o transito ser perigoso (46%), o clima ndo ser propicio para 0 uso da bicicleta
(29%), porque ndo queriam chegar suados no trabalho (27%) e por nédo ter bicicletarios
(24%). Apenas 18% afirmaram que as cidades oferecem condi¢des ou incentivos para o
uso da bicicleta. A bicicleta era vista por 66% da amostra como um meio de lazer, por 56%
como meio de transporte pessoal, 6% para transportar coisas e por 4% como brinquedo de
crianca. Finalmente, os resultados indicaram a necessidade do desenvolvimento de mais
campanhas que promovam o ciclismo entre os funcionarios, mas também a melhoria de
infraestrutura para que isso possa acontecer.

Para Unwin (1995), a escolha do meio de transporte pode ser interpretada como um
habito que, segundo Dijkstra et al. (1998), € o elemento mais importante na previsdo dessa

escolha. Os habitos constituem um importante componente do comportamento humano e
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sdo economicamente eficientes em muitos casos, como na escolha do automdével (Davidov,
2007). Segundo Davidov (2007), pessoas com um automdével a sua disposicdo utilizam-o
mais frequentemente por uma questdo de habito. Por outro lado, o habito, como quesito
importante na estagnacdo do sujeito quanto ao meio de transporte utilizado, é contestado
por Klockner e Matthies (2004). Em uma pesquisa realizada na Alemanha, com uma
amostra de 160 pessoas que documentaram sua escolha do meio de transporte utilizado no
trajeto para o trabalho, os autores (Klockner & Matthies 2004) encontraram que nao ha
efeito direto dos habitos na escolha do meio de transporte, mas um efeito moderado das
crencas individuais na escolha do meio de transporte.

Em pesquisa realizada na Holanda, Aarts e Diijksterhuis (2000) apontaram que a
escolha do meio de transporte pode ser automaticamente associada ao destino, onde um
“dispositivo mental” ativa, na memoria, a lembranca de um meio de transporte. Entretanto,
quando o individuo encara uma mudanca permanente no ambiente, 0 comportamento deixa
de ser influenciado pelos habitos e, se forem apresentadas novas alternativas de transporte,

podem ocorrer variagdes na sua escolha (Aarts & Dijksterhuis, 2000).

3.5. Politicas e programas relacionados ao uso da bicicleta

Wardman et al. (2007) prevéem que o futuro da bicicleta sera desolador se nao
houver medidas que a tornem mais atrativa frente ao automdvel que, segundo Hiscock,
Macintyre, Kearns e Ellaway (2002), é percebido pelos seus usuarios como provedor de
beneficios psicossociais de protecdo, autonomia, prestigio e seguranca. Além disso, 0

tempo, a minimizacdo dos esforgos, a preocupacdo com a privacidade pessoal e 0s custos
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monetarios sdo motivos pelos quais o automovel é escolhido como meio de transporte
(Gardner & Abraham, 2007).

Em uma experiéncia sueca, Jakobsson, Fujii e Garling (2002) constataram uma leve
reducdo no uso do automdvel em funcdo do desestimulo econémico da cobranca de uma
taxa por quilémetro percorrido. Posicdo distinta foi encontrada em um estudo comparativo
realizado por Groot e Steg (2006), que tinha como objetivo demonstrar como a politica de
precos dos transportes afetaria a qualidade de vida dos usuarios e saber a aceitabilidade de
reducdo do uso do carro diante da implantacdo da politica de aumento dos custos para 0s
deslocamentos com veiculos motorizados. A pesquisa coletou dados de 490 sujeitos de
cinco paises (Austria, Republica Checa, Italia, Holanda e Suécia). Os resultados mostraram
que dobrar os custos do uso do carro praticamente ndo afetaria a qualidade de vida das
pessoas em geral. A maioria dos entrevistados ndo tinha certeza se eles aceitariam a
politica ou se mudariam a forma de se locomoverem, diminuindo o uso do carro, caso a
politica fosse implantada. Os entrevistados da Holanda e da Suécia se mostraram mais
pessimistas sobre as consequéncias da politica e de seu impacto na qualidade de vida e se
mostraram menos inclinados a reduzir o uso do carro do que os entrevistados da Republica
Checa, Italia (Groot & Steg, 2006).

Wardman, Tight e Page (2007) realizaram um estudo na Gra-Bretanha sobre fatores
que influenciam a propensao ao uso da bicicleta no trajeto ao trabalho e mostraram que
incentivos financeiros eram altamente estimulantes para promover esse uso. Segundo o
estudo (Wardman et al., 2007), com duas libras diarias acrescidas ao salario, o0 nimero de
trabalhadores usuarios de bicicleta dobraria. A politica ideal para que a bicicleta fosse uma

escolha como meio de transporte entre os britanicos seria uma combinacdo de abono
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salarial e ciclovias adequadas aliada a facilidades como bicicletarios e vestiarios com
chuveiros no local de trabalho (Wardman et al., 2007).

Segundo o Cddigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997), a bicicleta é oficialmente
um veiculo e, sendo assim, 6rgdos oficiais do governo brasileiro comecaram a planejar
meios de promover seu uso. Propostas do Ministério das Cidades (2010b) trabalham uma
série de possibilidades de circulacdo da bicicleta e, por consequéncia, a mobilidade do
ciclista dentro do sistema viario.

A Portaria 399, de 22 de setembro de 2004 (Ministério das Cidades, 2010b), institui
um desses programas: o Bicicleta Brasil, da Secretaria Nacional de Transportes e da
Mobilidade Urbana (SeMob). O programa estimula 0s governos municipais, estaduais e do
Distrito Federal a desenvolverem e aprimorarem acfes que favorecam o uso da bicicleta
como meio de transporte (Ministério das Cidades, 2010b). Esse programa prevé uma série
de politicas publicas para inserir a bicicleta como um veiculo de transporte importante.
Seus objetivos sdo: inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz de deslocamentos
urbanos, promover a integracdo dos sistemas de transportes coletivos, visando reduzir o
custo de deslocamentos, principalmente da populacdo de menor renda, estimular os
governos municipais a implantar sistemas cicloviarios e um conjunto de a¢fes que garanta
a seguranca de ciclistas nos deslocamentos urbanos e difundir o conceito de mobilidade
urbana sustentavel estimulando os meios ndo motorizados de transporte, inserindo-0s no
desenho urbano. Entre as aces previstas para o programa estdo a capacitacdo de gestores
publicos para a elaboracdo e implantacdo de sistemas cicloviarios, a integracdo da bicicleta
na elaboracdo e implantacdo de sistemas cicloviarios, a integracdo da bicicleta no

planejamento de sistemas de transporte e equipamentos publicos, estimulo a integracdo das
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trés esferas de governo (federal, estadual e municipal), sensibilizacdo da sociedade para a
efetivacdo do programa, estimulo ao desenvolvimento tecnologico e fomento a
implementacdo de infraestrutura para o uso da bicicleta (Ministério das Cidades, 2010b).

O Governo Federal apresentou, até o momento, apenas alguns resultados do
Bicicleta Brasil, pois 0 programa ainda néo gerou o relatério final ja que seu encerramento
estava previsto para o final do ano de 2010. No entanto, entre os resultados ja alcancados
estdo: um incremento significativo nos investimentos para implantacdo de infraestrutura e
sistemas cicloviarios; promocdo de debates para a formulacdo do marco regulatorio
denominado: Projeto de Lei da Mobilidade Urbana e promocdo de atividades de
mobilizacdo, como o “Dia sem Meu Carro” - que teve por objetivo a reflexdo sobre a
sustentabilidade dos meios de transporte e 0 uso racional do automovel (Ministério das
Cidades, 2010b).

As campanhas “Na cidade sem meu carro”, do Ministério das Cidades, sdo cada vez
mais comuns (Transito em Revista, 2009). Outras campanhas similares tém sido
desenvolvidas, como a campanha intitulada “Jornada sem meu carro” (Ministério das
Cidades, 2006) e a campanha “Onde fica o Paraiso”, ambas do Ministério das Cidades
(Ministério das Cidades, 2008b). Essa ultima fez alusdo ao dia sem carro como algo
relacionado ao mundo ideal, a um paraiso perfeito sem carros.

Atualmente, a Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana (SeMob)
¢ gestora de trés programas que direcionam recursos para projetos e obras de
desenvolvimento cicloviario: Programa de Mobilidade Urbana (que contém a acdo de
apoio a projetos de sistemas de circulacdo ndo motorizados para destinacdo de recursos aos

entes federados); o Programa de Infraestrutura para a Mobilidade Urbana (utiliza recursos
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do Fundo de Amparo ao Trabalhador para financiamento de projetos que apdiam também
os transportes ndo motorizados — bicicletas e pedestres) e o Pré-Transporte (utiliza recursos
do FGTS - Fundo de Garantia por Tempo de Servico - para financiamento de infraestrutura
para o transporte publico de passageiros). Esse ultimo atende, além dos 6rgdos gestores de
municipios e estados, as empresas concessionarias que podem contemplar sua integragdo
com o transporte ndo motorizado por bicicleta no escopo do projeto de transporte publico
(Ministério das Cidades, n/d).

Estudo realizado por Lorenco (2009), utilizando analise de publica¢Bes do jornal
Correio Brasiliense, tracou um panorama sobre a priorizagdo dos modos de transportes
coletivos e ndo motorizados. O principal objetivo em apresentar esse estudo foi demonstrar
que ja existem boas idéias e alternativas para a¢des sustentaveis voltadas para o transporte
de maneira a beneficiar a qualidade de vida das pessoas e o ambiente urbano. Lorenco
(2009) cita a Holanda e a Dinamarca como referéncias em mobilidade sustentavel por
bicicleta e a cidade de Bogota, na Colémbia, como um exemplo de superacao urbana.

No Brasil, ha algumas iniciativas no ambito das cidades (Ministério das Cidades,
2010b), mas também de empresas (Celepar, n/d) e universidades (Barros, 2009;
PLANMOB, 2011; Programa Ciclovida, 2008).

Em estudo realizado na cidade no Rio de Janeiro, foi realizada uma analise das
politicas publicas municipais para a bicicleta. Lopes (2010) comenta que um dos objetivos
da Secretaria de Transportes da cidade do Rio de Janeiro, com o Projeto Rio cidade da
Bicicleta, é estimular o uso da bicicleta como transporte alternativo para a parcela que faz
suas viagens a pé (Lopes, 2010). No entanto, o autor aponta que iSso € um erro, pois o

publico alvo do projeto deveria ser os usuarios do transporte motorizado individual.
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Mesmo existindo um programa para a inclusdo da bicicleta e de infraestrutura cicloviaria
para o Rio de Janeiro, Lopes (2010) destaca um choque entre idéias e objetivos entre o
quadro técnico e o quadro politico: “Os quadros técnicos sdo surpreendidos pelas
demandas dos quadros politicos”. Os quadros politicos querem ter sua imagem associada a
idéia de mobilidade verde, buscando aparecer como “o pai da idéia”, deixando dessa
maneira de promover o direito a mobilidade como um direito ao acesso a cidade. O
trabalho de Lopes (2010) mostra que a cidade do Rio de Janeiro tem um programa de
bicicleta publica, no entanto o servigo é prestado por uma empresa privada que explora 0s
direitos de anuncio e marketing, ndo atendendo a demanda de bairros mais afastados e que
carecem do uso da bicicleta.

Em Curitiba, a URBS esta desenvolvendo, em parceria com o Instituto de Pesquisa
e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC), um projeto para fomentar o uso de bicicletas
e oferecer para este modal, dentro da cidade, uma maior mobilidade. O projeto prevé a
construcdo de uma rede de bicicletarios que oferecera o servico de locacdo de bicicletas, a
construcdo de novas calgadas e novas rotas de ciclovias em ruas que sdo muito utilizadas
como trajeto de trabalhadores que se deslocam a caminho das grandes empresas (URBS,
2009).

A Companhia de Informéatica do Parana — CELEPAR tem se preocupado com a
mobilidade de seus funcionarios na cidade de Curitiba e desenvolveu, no ambito da
empresa, 0 Projeto Transporte Livre. Entre os principais objetivos do projeto estdo
desenvolver acbes para estimular e criar condi¢Ges para que os funcionarios possam usar a
bicicleta como meio de transporte; reducdo do sedentarismo por meio da préatica de uma

atividade fisica regular; contribuir para a otimizacdo da utilizacdo do espaco urbano
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publico e para a reducdo do nivel de poluicdo nas cidades; demonstrar a viabilidade da
bicicleta como meio de transporte e servir de exemplo para as pessoas interessadas em
adotar essa pratica (Companhia de Informatica do Parana, n/d).

O Projeto Sicupira do Clube Atlético Paranaense disponibilizou aos seus
torcedores, um bicicletario como um acdo para promover a mobilidade sustentavel e
diminuir os impactos causados pelos deslocamentos por automdveis em dias de jogos
(Projeto Sicupira, 2010).

No campo das instituicbes de ensino superior, responsaveis pela formacédo de
futuros profissionais, quatro planos de intervencdo foram identificados: o da Universidade
Federal de Vigosa, o da Pontificia Universidade Catdlica do Parana, o da Universidade
Federal do Parana e o da Universidade de Brasilia.

Em um estudo feito com o intuito de analisar o espaco fisico na Universidade de
Vicosa e as opcdes para libertacdo da circulagdo que prioriza 0 automovel, os resultados
apontaram que a bicicleta se apresenta como a mais simples e revolucionaria opgédo porque
tem baixo custo, transpde facilmente diferentes terrenos e trilhas (“onde ndo é possivel ir
pedalando ¢é possivel ir empurrando™) e a bicicleta oferece um contraponto ao carro, que
impBe privilégios para a minoria e agonia para a maioria (Barros, 2009). O estudo
considerou acertivo o Plano de Desenvolvimento Fisico e Ambiental da Universidade
Federal de Vicosa, que tem como principio priorizar os pedestres, os veiculos nédo
motorizados, os transportes coletivos e, por Gltimo, os veiculos motorizados particulares
(Barros, 2009).

Com o objetivo é criar uma nova mentalidade sobre mobilidade urbana na

comunidade académica na Universidade de Brasilia (UNB) foi realizado um estudo em
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parceira com Vvarios setores da UNB. Numa acdo conjunta entre o Departamento de
Engenharia Civil e Ambiental, o Programa de Pds-graduacdo em Transportes (PPGT), o
Centro de Planejamento Oscar Niemeyer (Ceplan) e a Prefeitura dos Campi foi elaborado e
apresentado um plano de mobilidade para a UNB. O projeto prevé acdes para estimular o
uso de bicicletas, entre elas esta prevista uma ciclovia que vai atravessar toda a extencéao
do campus. A locacéo de bicicletas sera disponibilizada em quatro centros de empréstimos
localizados em pontos estratégicos do campus, como, por exemplo, o restaurante
universitario e a biblioteca. Os estudantes disporiam de um tempo determinado para
utilizar as bicicletas (UnB, 2010).

A Pontificia Universidade Catdlica do Parana (PUCPR), na cidade de Curitiba,
desenvolve um Plano de Mobilidade (PLANMOB) para seus alunos e funcionarios. Entre
as acOes previstas que contemplam a bicicleta estdo as seguintes medidas: aumento do
numero de vagas do bicicletario de 86 para 110, sendo 28 delas em um sistema de
bicicletario fechado, com iluminacao e estrategicamente instalado. Entre as metas do plano
estdo a reducdo do uso de carro de 51% para 41% entre os alunos e um aumento do uso da
bicicleta de 1% para 5%, assim reduzindo a emissdo na atmosfera de 246 toneladas de
monoxido de carbono e 6 mil toneladas de dioxido de carbono, num periodo de 10 anos
(Plano de Mobilidade da Pontificia Universidade Catololica do Parana, 2011).

No ambito da Universidade Federal do Parand (UFPR), esta em fase de
implantacdo, o Programa Ciclovida, cujo objetivo € divulgar o uso da bicicleta entre o0s
estudantes universitarios. Para tanto, o programa preocupa-se com a producao de
conhecimento cientifico multidisciplinar que forneca dados para promover a cultura do uso

da bicicleta como meio de transporte entre os universitarios (Programa Ciclovida, 2008).
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3.6. Atitude em relacéo ao uso da bicicleta

O termo atitude tem sido utilizado como um conceito para explicar os fendmenos
de tomada de decisdo. Segundo Albarracin, Johnson e Zanna (2005), o termo mais atual e
contemporaneo para definir atitude foi proposto por Eagly e Chaiken (1993), que
descrevem a atitude como sendo uma tendéncia psicoldgica que se expressa pela avaliacao
de uma entidade especifica, com algum grau de favorabilidade ou desfavorabilidade. As
autoras (Eagly & Chaiken, 1993) comentam ainda que as pessoas demonstram atitudes
guando amam ou odeiam algo ou alguém, objetos concretos, organizacgdes, ideias ou ideais.
Tais atitudes, entretanto, expressam-se ndo apenas por meio do 6dio e da paixdo, mas
também por meio de graus intermediarios de emocdo, como a atracdo ou repulsa, as
preferéncias ou aversdes e 0 interesse ou desprezo. A partir dessas tendéncias, diz-se,
entdo, que uma pessoa tem atitude positiva se aprova o objeto de sua atitude e, negativa se
o reprova (Albarracin, Johnson & Zanna, 2005). Para Rodrigues (1972), as atitudes
constituem bons preditores de comportamentos.

Ajzen (2002) discorre sobre as varias maneiras de medir atitude. O modo mais
utilizado é as medidas diretas de itens simples (single-item direct measures), onde 0s
participantes sdo convidados a expressar seu grau de aprovacdo em uma escala tipo Likert.
Para o0 autor, esses itens simples podem ser bons indicadores, especialmente para medir as
atitudes de objetos familiares. Essa foi a estratégia utilizada nos estudos de Moyano-Diaz
(2002) e Torquato e Bianchi (2010). Outra maneira, € utilizando medidas diretas de itens
multiplos (multi-item direct measures), sendo mais utilizado o diferencial semantico onde

os respondentes avaliam um conjunto de escalas de adjetivos bipolares, como boa-ruim ou
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prejudicial-benéfica (Ajzen, 2002). Delabrida (2004) utilizou essa estratégia em seu
estudo.

Ajzen (2002) aponta que, na prética, a maioria das escalas de atitudes utilizadas
pedem ao respondentes para indicarem seu grau de concordancia com cada afirmativa ou
objeto em uma escala de cinco pontos. As atitudes dos respondentes sdo, portanto,
deduzidas a partir de suas avaliagdes sobre o objeto. O autor ainda pontua que as atitudes
implicitas podem ser preditivas do comportamento real (Ajzen, 2002).

Na area da psicologia do trénsito, alguns trabalhos tém sido desenvolvidos para
pesquisar atitudes de motoristas (ver Fleischfresser, 2005; Parker et al., 1995), pedestres
(ver Moyano-Diaz, 2002, Torquato & Bianchi, 2010) e ciclistas (ver Stangeby, 1997).

Stagenby (1997) realizou uma pesquisa sobre atitude em relacdo ao caminhar e ao
uso da bicicleta na Noruega, Finlandia, Austria, Italia e Espanha. Aspectos de satde eram
apontados como importantes beneficios de andar, assim como do uso da bicicleta. Os
participantes apontaram que nem todas as viagens eram adequadas para caminhadas e
ciclismo, e em muitas areas, as condi¢fes para caminhar e andar de bicicleta ndo eram
satisfatorias. A maioria dos motoristas da pesquisa utilizavam o carro em viagens curtas 5
vezes por semana ou mais. Apenas na Finlandia, a bicicleta apareceu como um modo de
transporte utilizado tanto por motoristas quanto por pedestres. Na Austria, Italia e Espanha,
a maioria dos entrevistados nunca ou raramente usavam uma bicicleta, mesmo gostando de
dar passeios de bicicleta. Os motoristas indicaram usar a bicicleta mais para atividades de
lazer, enguanto os pedestres usavam mais a bicicleta como meio de transporte. A
impossibilidade de transportar coisas pesadas foi apontada como uma barreira importante

para ndo usar a bicicleta. Barreiras ambientais e barreiras geogréaficas, como topografia,
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clima ruim e poluicdo, foram outros aspectos negativos apontados em relagdo ao uso da
bicicleta, assim como barreiras de infraestrutura, como rede cicloviaria insuficiente,
cruzamentos perigosos e carros estacionados nas calgadas. Os motoristas apontaram, mais
frequentemente que os pedestres, barreiras de infraestrutura para o ciclismo (Stangeby,
1997).

Considerando a atitude como preditora de comportamentos, o0 objetivo geral dessa
pesquisa foi investigar a atitude de estudantes universitarios para a inclusdo da bicicleta
nos trajetos até a universidade.

O trabalho foi dividido em dois estudos. O primeiro estudo é sobre estrutura
cicloviaria das Instituicdes de Ensino Superior e 0 segundo sobre intencdo de uso e atitudes
em relacdo a bicicleta. Considerando as perguntas, métodos e resultados distintos de cada

estudo, cada um deles sera paresentado em um capitulo.
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4. Estudo 1: Estudo observacional da estutura cicloviéria institucional para o uso da
bicicleta

4.1. Perguntas de pesquisa

Quanto a estrutura cicloviaria para os alunos de IES curitibanas:

a) Existem ciclovias dentro do campus de cada IES?

b) Existem bicicletarios?

c) Os bicicletarios existentes atendem as condi¢cdes necessarias para esse tipo de
equipamento?

c) Existem vestiarios que possibilitem a higiene depois de usar a bicicleta?

o1



4.2. Método

4.2.1. Participantes

Esse foi um estudo observacional onde ndo houve participantes na acepgéo legal do
termo, mas sim, unidades observaveis. As IES observadas foram: a Universidade Tuiuti do
Parand (TUIUTI), o Grupo Educacional Uninter, a Pontificia Universidade Catdlica do
Parand, campus Curitiba (PUC-PR), a Universidade Dom Bosco, as Faculdades Integradas
do Brasil (UNIBRASIL), a Universidade Positivo (UNICENP), a Universidade Federal do
Parana, campus Curitiba (UFPR) e a Universidade Tecnoldgica Federal do Parana
(UTFPR). Esses foram escolhidos porque sdo as IES de origem dos participantes do

primeiro estudo.

4.2.2. Procedimento de coleta de dados

O pesquisador visitou cada uma das IES e observou se havia infraestrutura para os
alunos, voltada para o uso da bicicleta; se havia ciclovias dentro do campus; se existiam
bicicletarios e, se sim, se eram cobertos, seguros e bem localizados e se existiam vestiarios
que possibilitassem a higiene depois de usar a bicicleta. As visitas aconteceram do més de

novembro do ano de 2010 a janeiro de 2011.
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4.3. Resultados

As condigdes de infraestrutura, a existéncia de ciclovias, bicicletarios e vestiarios
nas IES observadas sdo resumidas na Tabela 1.

Na Universidade Positivo (UNICENP), a infraestrutura voltada para o uso da
bicicleta se limita em algumas vagas descobertas para 14 bicicletas. Ndo ha ciclovias
dentro do campus e espaco é compartilhado ou com pedestres na calgada, ou com 0s carros
na via. Existe um bicicletario com 14 vagas descobertas proximo ao bloco da educacgédo
fisica. Nos demais blocos, ndo ha estacionamentos para bicicletas. Nos vestiarios do curso
de educacdo fisica existe banheiros que possibilitam a higiene depois de usar a bicicleta,
podendo ser usado para estudantes ciclistas.

Na Universidade Federal do Parana, campus Curitiba (UFPR), existe infraestrutura
voltada para o uso da bicicleta, mas ndo existem ciclovias dentro do campus. O espaco é
compartilhado com pedestres nas calcadas e com 0s carros nas vias dos campi. Existem
bicicletarios nos campi Reitoria, Jardim Boténico, Politécnico, Agrarias e Prédio Historico.
Né&o existem banheiros nos vestiarios que possibilitem a higiene depois de usar a bicicleta.
Existe vestiario apenas no setor de educacdo fisica no campus botanico.

Na Universidade Tecnologica Federal do Parand (UTFPR), existe infraestrutura
voltada para o uso da bicicleta, mas se limita a um bicicletario coberto para quarenta
bicicletas. Ndo existem ciclovias dentro do campus. Existe somente o vestiario e banheiros
da prética esportiva.

No Grupo Educacional Uninter, ndo existe infraestrutura voltada para o uso da

bicicleta. Ndo existem ciclovias dentro do campus, nem bicicletarios, nem banheiros nos
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vestiarios.

Na Universidade Dom Bosco, ndo existe infraestrutura voltada para o uso da
bicicleta, nem ciclovias dentro do campus. Existe um bicicletario com 12 vagas
descobertas. N&o existem banheiros nos vestiarios, somente vestiario do curso de educacéo
fisica.

Nas Faculdades Integradas do Brasil (UNIBRASIL) existe infraestrutura voltada
para 0 uso da bicicleta, mas somente bicicletarios. Ndo existem ciclovias dentro do
campus. Existem 3 bicicletarios que oferecem 35 vagas, porém s6 um bicicletario é
coberto. N&o existem banheiros nos vestiarios.

Na Pontificia Universidade Catolica do Parana, campus Curitiba (PUC), existe
infraestrutura voltada para o uso da bicicleta. Ndo existem ciclovias dentro do campus,
apenas espaco compartilhado. Existe um bicicletario coberto e com portas que permitem
trancar a bicicleta com cadeados. N&o existem banheiros nos vestiarios, apenas o vestiario

do curso de educacéo fisica.
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Tabela 1. IES e estrutura institucional para o uso da bicicleta

Universidade Infraestrutura Ciclovias Bicicletario Banheiros nos
voltada para o dentro do vestiarios
uso da bicicleta campus

UNICEMP ° x v v
UFPR v X v °

UTFPR ° X v °

Uninter x x X x
Universidade x x v °

Dom Bosco

UNIBRASIL ° $'4 v X
PUC-PR v X v °

Legenda:

x Néao ha

v Sim

. Insuficiente
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5. Estudo 2: INTENCAO E ATITUDES EM RELACAO A BICICLETA
5.1. Perguntas de Pesquisa

5.1.1. Grupo 1: Perguntas exploratorias:

a) Qual a freqliéncia de uso da bicicleta?

b) Qual a frequéncia de acidentalidade enquanto ciclista?

C) Qual a distancia aceitavel para os deslocamentos com bicicleta?

d) Houve instrucdo/treinamento para se locomover com a bicicleta?

e) Os participantes conhecem os equipamentos de seguranca para a bicicleta e
para o ciclista, obrigatorios pelo CTB (Brasil,1997)?

f) O uso do capacete para o ciclista pode ser um impeditivo para utilizar a
bicicleta?

9) Qual o grau de concordancia dos participantes em relacdo as afirmativas
motivadoras para a incluséo da bicicleta nos trajetos até a universidade?

h) Qual a intencdo de uso da bicicleta, sozinha ou combinada, com outros

meios de transporte no trajeto até a universidade?

5.1.2. Grupo 2: Perguntas que geram hipoteses sobre diferencas entre grupos:

a) Ha diferencas de género, idade, tipo de IES, posse ou disposicdo de
automovel e bicicleta quanto a distancia aceitavel para os deslocamentos com bicicleta?

b) Ha diferencas de género, idade, tipo de IES, posse ou disposi¢cdo de
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automavel e bicicleta em relacdo as afirmativas motivadoras para a inclusdo da bicicleta
nos trajetos até a universidade?

C) Ha diferencas de género, idade, tipo de IES, posse ou disposi¢cdo de
automovel e bicicleta e intencdo de uso da bicicleta com outros meios de transporte no

trajeto até a universidade?

5.1.3. Hipdteses

a) Ha diferencas de género, idade, tipo de IES, posse ou disposicdo de
automovel e bicicleta quanto a distancia aceitavel para os deslocamentos com bicicleta. As
mulheres aceitardo distancias mais curtas que os homens, assim como 0s mais jovens em
relacdo aos mais velhos. Os estudantes de IES publica aceitardo distancias maiores do que
os de IES privada. Aqueles que possuem ou dispdem de carro aceitardo distancias mais
curtas e aqueles que possuem ou dispdem de bicicleta, distancias maiores.

b) Ha diferencas de género, idade, tipo de IES, posse ou disposicdo de
automovel quanto as afirmativas motivadoras de incluir a bicicleta nos trajetos até a
universidade. Os homens e 0s mais jovens concordardo mais com as afirmativas
motivadoras do que as mulheres e os mais velhos para incluir a bicicleta como forma de
transporte. Os alunos de IES particulares concordardo menos com as afirmativas
motivadoras do que os alunos de IES publicas para a inclusao da bicicleta. Os que possuem
ou dispdem de automdvel concordardo menos com as afirmativas motivadoras do que

aqueles que ndo possuem ou dispdem de automovel.
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C) Ha diferencas de género, idade, tipo de IES, posse ou disposi¢cdo de
automdvel quanto a intencdo de incluir a bicicleta com outros meios de transporte no
trajeto até a universidade. As mulheres e os mais jovens terdo intencdo maior do que 0s
homens e os mais velhos para incluir a bicicleta como forma de transporte. Os alunos de
IES publicas terdo intencdo maior do que os alunos de IES particulares para a inclusao da
bicicleta. Os que possuem ou dispdem de automovel terdo intengdo menor do que aqueles

que ndo possuem ou dispdem de automavel.
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5.2. Método

5.2.1. Participantes

Responderam ao questiondrio 412 estudantes matriculados em InstituicGes de
Ensino Superior (IES), publicas e privadas, de Curitiba, 59,5% eram do sexo feminino. A
média da idade dos respondentes foi de 28,76 anos (DP = 6,50 anos, minimo = 17 anos e
méaximo = 56 anos). A amostra foi dividida em dois grupos: os que tinham idade de 17
anos a 22 anos (58,4%) e os com mais que 23 anos (41,6%). Quanto ao tipo de IES, 49,8%
dos participantes eram alunos de instituicdes puablicas. 35,3% estudavam no periodo
matutino, 4,4% no periodo vespertino, 34,3% no periodo noturno e 26% em periodo
integral. 71,1% possuiam Carteira Nacional de Habilitacdo (Média= 4,49 anos DP= 5,58
anos).

Quanto a posse de carro, 40,5% da amostra possuem carro, 32,3% dispdem de carro
e 27,1% ndo possuem nem dispdem de um. Dos que possuiam, ou dispunham de carro,
36,6% nunca utilizavam o carro para ir a IES, 6% utilizavam um dia por semana, 22,2% de
dois a quatro dias e 35,2% cinco dias ou mais.

Dos que possuiam ou dispunham de carro, a maioria (46,8%) realizava pelo menos
de 1 a 3 deslocamentos ao dia, seguido de 4 a 6 deslocamentos (25,1%). Somente 6,5%
declarou realizar 7 ou mais delocamentos ao dia. 21,6% afirmaram nédo realizar

deslocamentos de carro.
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5.2.2. Instrumento

O instrumento utilizado foi desenvolvido para esse estudo de modo a abarcar os
objetivos propostos. O desenvolvolvimento foi realizado com base em revisao de literatura
sobre o uso da bicicleta em deslocamentos urbanos e nos dados de nossa pesquisa anterior
(Franco & Bianchi, 2010). O instrumento foi estruturado em trés partes. A primeira parte
buscou informacdes sobre as varidveis apontadas na literatura que podem interagir na
aceitabilidade do uso da bicicleta (tempo de CNH, frequéncia de uso do carro,
acidentalidade), sobre frequéncia do uso do carro/bicicleta e a frequéncia dos
deslocamentos, sobre treinamento para se locomover com a bicicleta e conhecimento sobre
0s equipamentos obrigatdrios para a bicicleta e o ciclista (Anexo 1).

A segunda parte era uma escala (Anexo 2). Os itens da escala eram afirmativas com
base em pesquisas sobre fatores motivadores e impeditivos na escolha do modal. No total,
eram 32 questdes afirmativas sobre possiveis motivadores para inclusdo da bicicleta nos
deslocamentos até a IES, em escala likert de 5 pontos, em que os participantes deveriam
indicar seu grau de concordancia em cada afirmativa. A escala desenvolvida foi inspirada
no trabalho de Stangeby (1997) sobre atitude em relagc@o ao uso da bicicleta.

A terceira parte caracterizou a amostra e intencdo de uso da bicicleta, a percepcéo
sobre 0 uso do capacete e a distancia aceitavel para fazer deslocamentos em bicicleta

(Anexo 3).
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5.2.3. Procedimento de coleta de dados

Durante 0 més de outubro de 2010, o pesquisador entrou em contato com
professores nas IES pesquisadas, agendado datas especificas para a realizacdo da coleta de
dados. A coleta de dados foi realizada em sala de aula, com a presenca dos professores, do
pesquisador e dos alunos.

A coleta de dados foi realizada primeiramente nas IES privadas, durante 0 més de
novembro. As IES publicas foram pesquisadas durante a segunda quinzena de novembro e
a primeira quinzena de dezembro. As coletas foram realizadas em trés turnos: matutino,
vespertino e noturno.

A coleta de dados propriamente dita consistiu na apresentacdo do pesquisador, pelo
professor, em sala de aula e, na sequéncia, apresentacdo do motivo da pesquisa e convite
aos alunos a participarem respondendo o instrumento, ambos feitos pelo pesquisador. Foi
explicada aos participantes a ndo obrigatoriedade da participacdo e foi apresentado o
Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (Anexo 4). Os que concordaram em
participar da pesquisa assinaram o termo e responderam as perguntas. O tempo médio de
resposta foi de 10 minutos. Ao final, quando os instrumentos foram recolhidos, o
pesquisador agradeceu a participacdo de todos relembrando que a forma de contato para

eventuais esclarecimentos se encontrava no Termo de Consentimento Livre e Esclarecido.
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5.2.4. Procedimento de analise dos dados

Foram necessarias diferentes analises dos dados, pois o instrumento foi
desenvolvido com questbes de multipla escolha, escala e questdes abertas.

Foram realizadas andlises frequenciais nas questdes sobre dados socio-
demogréaficos, frequéncia dos  deslocamentos, acidentalidade, se  recebeu
instrucdo/treinamento de transito para deslocamento com bicicleta, o conhecimento sobre
0s equipamentos para a bicicleta e o ciclista, ponto de partida até a universidade, o
principal meio de transporte, intencdo de uso da bicicleta, impedimento do capacete para o
uso da bicicleta e a distancia aceitavel para locomogéo nesse tipo de modal.

A andlise das respostas abertas da questdo sobre o tipo de educacgéo recebida para
deslocamento com bicicleta foi realizada de forma independente por trés pesquisadores e 0
processo de categorizacdo das respostas se deu por similaridade. Algumas respostas foram
divididas, porque suas partes correspondiam a categorias diferentes, explicando assim o
nimero de respostas total ser superior ao nimero de participantes. Ao término desse
procedimento, as designagdes para as categorias foram comparadas entre os pesquisadores,
atingindo um nivel de concordancia de mais de 90%.

Foi utilizada andlise descritiva para calcular as médias e os desvios padrbes da
escala sobre motivadores e empecilhos para o uso da bicicleta. Para medir a consisténcia
interna da escala, foi calculado o coeficiente alpha de Cronbach e o Spearman-Brown.

As diferencas entre os grupos foram calculadas utilizando os testes paramétricos,
teste t de Student e ANOVA.

Foi também realizada uma andlise fatorial exploratoria na escala da atitude.
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5.3. Resultados

Dos participantes da amostra, 40,2% declararam possuir bicicleta, 13,4% dispdem
de bicicleta e 46,5% ndo possuem, nem dispdem. Dos que possuiam ou dispunham de
bicicleta, 92% nunca utilizavam a bicicleta para ir a universidade, somente 5,2% a
utilizavam de 1 a 3 dias e 2,8% declararam utiliza-la de 4 a 6 dias por semana para ir a IES.
Dos deslocamentos ao dia, em bicicleta, 78,7% néo realizavam tipo algum, 17,6%
realizavam de 1 a 3 deslocamentos por dia e 2,9% de 4 a 6 deslocamentos por dia. Somente

0,8% realizavam 7 ou mais deslocamentos ao dia, em bicicleta.

5.3.1 Acidentalidade e treinamento para se locomover com a bicicleta

Foi realizada uma anélise qualitativa das respostas as perguntas abertas que foram
analisadas e categorizadas independentemente por trés pesquisadores. As respostas
similares foram agrupadas, gerando categorias que entdo foram nominadas. As respostas
dos participantes poderiam pertencer a mais de uma categoria, podendo o nimero de
respostas ser maior que o0 numero de participantes. Apds esse procedimento, 0S
pesquisadores compararam suas respostas.

Quando questionados sobre acidentalidade, 96,7% da amostra declararam nunca ter
se envolvido em um acidente enquanto ciclistas. Aqueles que se envolveram (13
participantes), foi pedido para que descrevessem o acidente. Uma das descricBes foi
descartada das analises porque o acidente era com sujeito enquanto pedestre. 5

participantes tinham se envolvido em acidentes com outro veiculo automotor (carro ou

63



moto) e 4 em acidentes que envolviam apenas o ciclista sem nenhum outro veiculo
envolvido (por exemplo, quedas e desequilibrio).

A maioria dos participantes (86,3%) declarou nunca ter tido tipo algum de
treinamento para se locomover com a bicicleta, 3,2% receberam instru¢do pelo DETRAN,
2,7% na auto-escola, 1,9% no ensino fundamental, 0,2% no ensino médio e 9,2%
apontaram outros (como familia, amigos, entidades prd-ciclismo/outros ciclistas e midia).
Alguns participantes indicaram ter recebido instru¢gdo em mais de um lugar.

As categorias eliciadas na analise qualitativa dos dados sobre qual tipo de
treinamento receberam para se deslocar com a bicicleta foram:

1. Andar de bicicleta: Respostas sobre aspectos do ato de mover-se equilibrado
sobre a bicicleta. Comportamento de se equilibrar e pedalar em determinada direcéo,
utilizando a bicicleta como meio de transporte ou lazer, sem seguir ou conhecer todas as
regras e normas para a bicicleta e para o ciclista condutor de acordo com o CTB (Brasil,
1997).

2. Conduzir a bicicleta de acordo com a normativa: Respostas que continham
aspectos de utilizar a bicicleta seguindo as normas e leis de transito. Deslocamentos
realizados por bicicleta seguindo as normas e leis de transito de acordo com o CTB
(Brasil, 1997).

3. Conduzir a bicicleta preocupando-se com a seguranca: Respostas que
enfatizavam o uso da conducdo com seguranga mas que ndo estavam determinadas no
CTB (Brasil, 1997).

4. O agente educador: Respostas que indicavam guem ensinou a andar ou a se

deslocar com a bicicleta.
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5. Outros: A respostas que ndo foram possiveis classificar nas categorias
anteriores.

O tipo de educacédo recebida, apontada pelos participantes, foi: andar de bicicleta
(21,5%), conduzir a bicicleta de acordo com a normativa (35,4%), conduzir a bicicleta
preocupando-se com a seguranga (20%) e 15,4% apontaram o agente educador. 7,7% das

respostas foram classificadas na categoria outros.

5.3.2. Conhecimento dos participantes sobre 0s equipamentos de seguranca

obrigatorios para a bicicleta e para o ciclista conforme o CTB (Brasil, 1997)

Mais da metade dos participantes demonstraram conhecer 0s equipamentos
obrigatdrios para a bicicleta, no entanto, mais de 80% consideraram, equivocadamente, 0
capacete e os freios como equipamentos obrigatorios previstos pelo CTB (Brasil, 1997). A
frequéncia dos equipamentos obrigatdrios apontados pelos participantes se encontra na
Tabela 2, os equipamentos obrigatdrios previstos pelo CTB (Brasil, 1997) estdo indicados

por asterisco na Tabela 2.

Tabela 2. Conhecimento sobre equipamentos de seguranca para a bicicleta e para o
ciclista

Frequéncia (%)

Capacete 83

Freios 81,8
Refletor pedais* 68,2
Refletores traseiros* 65,8
Buzina* 53,2
Espelho* 52,9
Refletor rodas* 51,9
Joelheira 26,2
Coletes 17,5
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Frequéncia (%)

Oculos 13,8
Farol 13,3
Luvas 12,1
Paralamas 6,6
Bagageiro 2,4
Nenhum 1,7

* Equipamentos obrigatorios (Brasil, 1997)

marcar mais de uma opgao.

Tabela 3. Ponto de partida para a IES

5.3.3. Principal meio de transporte e ponto de partida para ir a IES

Frequéncia
cumulativa
N (%)
Casa 339 77,2
Trabalho 70 16
Estagio 16 3,6
Outro curso/faculdade 8 2
Academia 5 1
Outro 1 0,2
Total 439 100

O principal ponto de partida para os deslocamentos até a IES é a casa, indicado por
77,2% dos participantes, o trabalho aparece como o segundo principal ponto de partida
totalizando 15,9%. Na Tabela 3, aparecem todos os pontos de partidas apontados pelos

participantes com suas respectivas frequéncias de indicacdo. Os participantes podiam

Nos deslocamentos para a IES, o carro aparece com 33,7% de utilizacdo, 42,1% faz

uso do Onibus, a caminhada é o meio utilizado por 7,5% dos participantes e apenas 2%
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utilizam a bicicleta. A Tabela 4 mostra a frequéncia dos meios de transportes utilizados

nesses deslocamentos (ida e volta a IES).

Tabela 4. Meio de transporte para a IES

Frequéncia
cumulativa
N (%)
Onibus 214 42,0
Carro 171 33,7
Moto 42 8,3
Caminhada 38 7,5
Carona 29 5,7
Bicicleta 10 2,0
Outro 4 0,8
Total 508 100

5.3.4. Distancia aceitavel para os deslocamentos com bicicleta
Para 17,2% dos participantes, a distancia aceitavel para fazer um deslocamento por
bicicleta é de até 3 km, enquanto 7% nao realizariam quilémetro algum utilizando a

bicicleta. Os dados de todos os participantes estdo refletidos na Tabela 5.

Tabela 5. Distancia aceitavel para o deslocamento por bicicleta

Frequéncia (%)

Até 3 km 17,2
4-6 km 37,4
7-9 km 19,2

10 km ou mais 19,2

Nenhum 7,0

Total 100,0
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5.3.5. A obrigatoriedade de uso do capacete para o ciclista

Para 69,2% dos participantes a obrigatoriedade do uso do capacete seria improvavel
de ser um impedimento para o uso da bicicleta, posi¢do contraria a de 23% da amostra, que
considerou que ter que usar 0 capacete como item obrigatério provavelmente seria um
impedimento ao uso da bicicleta em seus deslocamentos; 7,8% dos sujeitos disseram néo

saber.

5.3.6. Atitudes em relacdo as afirmativas motivadoras de usar a bicicleta para a

inclusdo da bicicleta nos trajetos até a IES

Foi investigado o alpha de Cronbach da escala para avaliar sua consisténcia interna.
O indice alcancado foi de 0,95. O valor de alpha ndo apresentou alteraco significativa
caso fosse retirado algum item. O valor de coeficiente de Spearman- Brown foi de 0,90.

A média geral da amostra para a escala de atitudes foi de 3,80 (DP = 0,71, minimo
= 0,65, Maximo = 5), sendo 0 minimo possivel 1, indicando menos concordancia com a
afirmativa e o maximo possivel 5, indicando maior concordancia com a afirmativa. Os
itens que os participantes demonstraram mais concordancia para incluir a bicicleta nos
trajetos até a universidade foram (médias maiores ou iguais a 4 — concordo ou concordo
muito): “Houvesse uma rede de ciclovias bem conservadas.” (M = 4,24, DP = 1,01),
“Houvesse transito menos perigoso para o uso da bicicleta (M = 4,21, DP = 1,08),
“Houvesse menos risco de ser assaltado.” (M = 4,19, DP = 1,12), “Houvesse respeito as

leis de transito.” (M = 4,17, DP = 1,00), “Houvesse melhora do comportamento dos
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motoristas em relagdo ao ciclista” (M = 4,13, DP = 1,16), “Pudesse contribuir para a

redu¢do da polui¢do.” (M = 4,08, DP = 1,16), “Houvesse iluminagao nas ciclovias para 0s

deslocamentos a noite.” (M = 4,04, DP = 1,19) e “Houvesse maior mobilidade no transito

de Curitiba. (M = 4,01, DP = 1,10). O item que os participantes demonstraram menos

concordancia para incluir a bicicleta nos trajetos até a universidade foi (média menor que 3

— discordo ou discordo muito): “Houvesse professores utilizando a bicicleta.” (M = 2,93,

DP =1,17). Na Tabela 6 sdo apresentadas as médias e desvios padrfes para cada item.

Tabela 6. Média, desvio padrdo da escala de atitudes em relacdo as afirmativas

motivadoras para inclusdo da bicicleta até a IES

Média Desvio padrédo
Houvesse uma rede de ciclovias bem conservadas. 4,24 1,01
Houvesse transito menos perigoso para o uso da bicicleta. 4,21 1,08
Houvesse menos risco de ser assaltado. 4,19 1,12
Houvesse respeito as leis de transito. 4,17 1,00
Houvesse mel_hora do comportamento dos motoristas em 413 116
relacdo ao ciclista. : ;
Pudesse contribuir para a reducédo da poluicao. 4,08 1,16
rI;|(§)iltje\3/.esse iluminacdo nas ciclovias para os deslocamentos a 4,04 119
Houvesse maior mobilidade no transito de Curitiba. 4,01 1,10
Houvesse ciclofaixa. 3,97 1,11
Houvesse policiamento ao longo das ciclovias. 3,91 1,20
Houvesse tempo disponivel para o percurso. 3,82 1,17
Houvesse trajetos mais curtos a serem percorridos. 3,74 1,16
Hquves_se bicicletarios nos terminais de Onibus e 3.73 116
universidade.
Houvesse vestiarios com chuveiros e armarios nas
dependéncias da minha universidade. 373 120
Houvesse menos gasto com transporte. 3,69 1,19
Houvesse um trajeto com a topografia plana. 3,68 1,19
Houvesse espaco adequado na bicicleta para carregar 363 119
materiais académicos. ’ ’
Houvesse uma rede de ciclovias interligando os terminais de 3,61 1.19

Onibus aos bairros.

69



Média

Desvio padrédo

Houvesse desconto aos universitarios no prego da bicicleta.
Por ser mais saudavel que os outros meios de transporte.

A percepcdo de outras pessoas fosse positiva em relacdo a

bicicleta.

Houvesse clima agradavel.
Houvesse um sistema de locagéo de bicicleta publica.

Houvesse sinaleiros exclusivos para bicicletas.
Houvesse 6nibus que permita transportar bicicleta.
Houvesse dinheiro para comprar uma bicicleta.

Houvesse menos cées soltos nos trajetos.

Houvesse local para guardar a bicicleta em casa.

Houvesse pagamento de um bénus em dinheiro para quem usa

a bicicleta.

Houvesse outros colegas utilizando a bicicleta.

Houvesse professores utilizando a bicicleta.

3,59
3,53
3,52
3,45
3,33
3,28
3,25
3,22
3,18
3,17
3,16

3,10
2,93

1,24
1,32
1,26

1,20
1,20
1,23
1,33
1,18
1,23
1,21

1,36

1,15
1,17

Para calcular a diferenca entre as médias na escala de atitudes entre sexo, idade e

tipo de IES, foi utilizado o teste paramétrico teste t de Student. Os resultados das médias se

encontram na Tabela 7, onde houve diferenga significativa, as médias foram destacadas.

Tabela 7. Diferenca das médias dos grupos na escala de atitudes em relacdo as
afirmativas motivadoras para inclusdo da bicicleta até a IES

Sexo Idade
ltem Masculino  Feminino Até  Maisde Privada Publica
22 22 anos
anos
Rede de ciclovias 3,58 3,63 3,61 3,59 3,64 3,58
Bicicletarios 3,61 3,81 3,75 3,71 3,77 3,69
Comportamento 4,04 4,19 4,15 411 4,21 4.04
motoristas
Transportar no 6nibus 3,27 3,24 3,41 3,03 3,38 3,14
Iluminacdo ciclovias 3,94 4,11 4,07 4,07 4,14 3,94
Vestiarios, chuveiros e 3,73 3,73 3,73 3,74 3,80 3,67
armarios
Sinaleiros para 2,98 3,48* 3,28 3,33 3,29 3,26

bicicleta
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Item Masculino Feminino  Até Mais de Privada Publica

22 22 anos
anos
Policiamento ao longo 3,73 4,03* 3,93 3,88 3,98 3,84
das ciclovias
Desconto no preco da 3,66 3,95 3,67 3,50 3,71 3,48*
bicicleta
Mobilidade no transito 3,92 4,07 4,07 3,92 4,15 3,86
Topografia plana 3,57 3,75 3,74 3,55 3,72 3,64
Ciclofaixa 3,78 4,09* 4,00 3,91* 4,12 3,82*
Clima agradavel 3,31 3,54 3,50 3,40 3,45 3,45
Bicicleta publica 3,17 3,43* 3,36 3,26 3,49 3,16*
Pagamento de bonus 3,19 3,13 3,25 3,01 3,26 3,05
Trajetos mais curtos 3,62 3,81 3,86 3,60* 3,87 3,60*
Rede de ciclovias 4,18 4,27 4,25 4,16 4,29 4,18
conservadas
Transito menos 4,05 4,32* 4,26 4,21 4,26 4,17
perigoso
Tempo disponivel 3,60 3,97* 3,90 3,83 3,82 3,82
Dinheiro para comprar 3,10 3,31 3,22 3,17 3,17 3,28
uma
Local para guardar em 3,01 3,28* 3,21 3,14 3,20 3,15
casa
Menos risco de ser 4,12 4,24 4,19 4,18 4,24 4,15
assaltado
Espaco para carregar 3,43 3,77* 3,69 3,59 3,68 3,58
materiais académicos
Professores utilizando a 2,86 2,98 2,92 2,98 2,95 2,91
bicicleta
Outros colegas 3,02 3,16 3,07 3,18 3,12 3,09
utilizando a bicicleta
Respeito as leis de 4,10 4,22 4,18 4,12 4,19 4,15
transito
Menos gasto com 3,54 3,80* 3,82 3,57* 3,72 3,67
transporte
Menos cées nas ruas 3,06 3,26 3,22 3,12 3,24 3,13
Mais saudavel 3,28 3,70* 3,63 3,46 3,57 3,49
Percepgéo positiva em 3,43 3,58 3,61 3,49 3,50 3,54
relacdo a bicicleta
Reducdo da poluicao 3,97 4,16 4,07 4,11 4,04 4,12
N 167 245 216 154 207 205
*p<0,05
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Para calcular a diferenca entre as médias na escala de atitudes dos que possuiam,

dispunham e ndo possuiam e nem dispunham de carro e bicicleta, foi utilizado o teste

paramétrico ANOVA. As médias se encontram na Tabela 8. Onde houve diferenca

significativa, foi colocado um asterisco e negritado as médias dos grupos que tiveram

diferencas significativas entre si.

Tabela 8. Diferenga das médias dos grupos na escala de atitudes em relagdo as
afirmativas motivadoras para inclusdo da bicicleta até a IES

Disponibilidade Carro

Disponibilidade bicicleta

Item Possui  Disp6e Nao possui, Possui Dispde Nao possui,
nem dispde nem dispde
Rede de ciclovias 3,41** 3,63 3,84** 3,76 3,64 3,46
Bicicletarios 3,42*  3,80* 4,08* 3,81 3,69 3,68
Comportamento 3,94*  4,14* 4,98* 4,20 4,07 4,06
motoristas
Transportar no 6nibus 2,98*  3,40* 3,49* 3,28 3,30 3,23
[luminagé&o ciclovias 3,75* 4,13* 4,37* 4,15 4,01 3,95
Vestiarios, chuveiros e 3,50 3,88* 3,87* 3,86 3,84 3,58
armarios
Sinaleiros para bicicleta  3,05*  3,40* 3,49* 3,35 3,22 3,26
Policiamento ao longo 3,80 3,92 4,07 3,95 3,86 3,89
das ciclovias
Desconto no preco da 3,40 3,69 3,74 3,65 3,43 3,59
bicicleta
Mobilidade no transito 3,71*  4,10* 4,30* 4,11 3,98 3,93
Topografia plana 3,49* 3,85* 3,83* 3,68 3,64 3,67
Ciclofaixa 3,69* 4,09* 4,23* 4,08 4,07 3,82
Clima agradavel 3,28 3,61 3,53 3,57 3,37 3,35
Bicicleta pablica 3,09 3,52* 3,563* 3,44 3,09 3,32
Pagamento de bonus 2,93* 3,30 3,30* 3,27 2,96 3,13
Trajetos mais curtos 3,52*  3,90* 3,85 3,84 3,69 3,64
Rede ciclovias 4,07** 4,33 4,36** 4,39** 4,28 4,08**
conservada
Transito menos perigoso  4,00%* 4,27 4,44%** 4,36 4,22 4,09
Tempo disponivel 3,77 3,81 3,87 3,92 3,64 3,77
Dinheiro para comprar 3,11 3,24 341 3,18 3,24 3,23
Local para guardar em 2,90  3,29* 3,43* 3,04 3,24 3,24
casa
Menos risco de ser 4,07 4,19 4,35 4,26 4,07 4,18
assaltado
Espaco para carregar 3,33*  3,76* 3,93* 3,62 3,62 3,64

materiais académicos
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Disponibilidade Carro Disponibilidade bicicleta

Item Possui  Disp6e Nao possui, Possui Dispbe Nao possui,
nem dispde nem dispde

Professores utilizando a 2,76 3,06 3,04 2,93 2,89 2,89

bicicleta

Outros colegas 2,96 3,23 3,19 3,16 3,15 3,05

utilizando a bicicleta

Respeito as leis de 4,00** 4,24 4,33** 4,26 4,16 4,10

transito

Menos gasto com 3,41 3,87* 3,89* 3,65 3,73 3,70

transporte

Menos cées nas ruas 2,91*%* 3,22 3,50** 2,97** 3,07 3,35**

Mais saudavel 3,71** 3,63 3,74*%* 3,44 3,64 3,55

Percepgéo positiva em 3,29*  3,66* 3,67* 3,55 3,35 3,54

relacdo a bicicleta

Reducéo da poluicéo 3,92 4,16 4,24 4,19 3,92 4,02

N 163 130 109 159 53 184

*Diferencas entre os grupos 1-2, 2-3 e 1-3; p<0,05
** Diferencas entre os grupos 1-3, p<0,05
5.3.7. Intencéo de uso da bicicleta com outros meios de transporte no trajeto até a IES

nos proximos 12 meses.

Na Tabela 9 séo apresentadas as frequéncias da intencéo de uso da bicicleta, 53,1%
dos participantes consideraram que ndo utilizariam a bicicleta combinando com outros

meios de transporte nos proximos 12 meses.

Tabela 9. Nos proximos 12 meses, vocé combinaria a bicicleta com outros meios de
transporte no trajeto até a IES?

Frequéncia

(%)
Muito improvével 26,4
Improvavel 26,7
Provavel 23,2
Muito provavel 9,5
N&o sei 14,2
Total 100,0
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Né&o foram encontradas diferencas significativas entre sexo (t(407)=-0,22, p>0,05),
idade (t(368)= 0,35, p>0,05) e tipo de IES (t(407)= 0,16, p>0,05) quanto a intencdo de uso
da bicicleta utilizando o teste ANOVA. Também ndo foram encontradas diferencas
significativas entre possuir ou dispor carro (F(2,396)= 0,68, p>0,05) e bicicleta (F(2,390)=

0,68, p>0,05) quanto a intencdo de uso da bicicleta.

5.3.8. Anélise Fatorial

Para se analisar a fatorabilidade da escala se utilizou o teste de adequagdo da
amostra de Kayser-Meyer-Olkin (KMO), cujo valor foi igual a 0,95. O teste de Bartlett
apresentou resultados significativos (p<0,001) indicando a possibilidade de realizar a
Anédlise Fatorial.

Foi realizada uma andlise fatorial exploratéria por componentes principais, rotacéo
Varimax. Essa primeira andlise resultou em 4 fatores, com Eigenvalue iniciais maiores que
1. Os 4 fatores apresentaram 57,64% da variancia explicada, sendo 12,99% do primeiro
fator, 1,97% do segundo, 1,58% do terceiro e 1,31% do quarto.

As cargas de cada item nos respectivos fatores sdo apresentadas na Tabela 10 e

estdo dispostos conforme sua carga fatorial e ndo pela ordem no questionario.

Tabela 10. Carga Fatorial dos itens

Carga Fatorial da Matriz

Rodada
Item 1 2 3 4
2 Blglclet_arlos nos terminais de dnibus e 733 321 147 017
universidade
1 Rede ciclovias 722 276 ,148 -,08
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Carga Fatorial da Matriz

Rodada
3 I\/Ielh~ora do comportamento dos motoristas em 685 172 370 050
relacdo ao ciclista
6 Ve_stlarl_os com chuveiros e armarios na 626 177 199 199
universidade
5 glt:lgiltr;agao nas ciclovias para os deslocamentos 625 236 408 014
4 Onibus que permita transportar bicicleta ,603 ,159 -,048 359
10 Maior mobilidade no transito ,566 ,199 391 243
8 Policiamento ao longo das ciclovias ,530 ,139 426,185
9  Desconto aos universitarios no pre¢o da bicicleta ,507 ,304 ,092 367
7 Sinaleiros exclusivos para bicicletas ,466 ,137 293  ,303
12 Ciclofaixa 450 241 450 ,256
14  Sistema de locacdo de bicicleta publica 432 347 ,070 ,407
25 OQutros colegas utilizando a bicicleta ,228 ,761 -,003 ,209
24 Professores utilizando a bicicleta ,239 ,753 ,017 260
30 Perce~pggo _dg outras pessoas fosse positiva em 166 712 368 055
relacéo a bicicleta
29 Mais saudavel que os outros meios de transporte 212 682 348 -006
21 Local para guardar a bicicleta em casa 222 ,647 ,149 230
28 Dinheiro para comprar uma bicicleta 224 ,604 ,180 ,159
27 Menos gasto menos com transporte 276 ,583 315,236
23 Espago gdequado para carregar materiais 219 493 366 306
académicos
20 Menos cdes soltos nas ruas ,163 420 ,293 286
22 Menos risco de ser assaltado ,254 ,189 737 135
26 Respeito as leis de transito ,484 ,315 ,645 077
18 Transito menos perigoso para o uso da bicicleta 422 ,200 631 224
19 Tempo disponivel para o percurso ,037 ,164 ,600 ,408
17 Rede de ciclovias bem conservadas ,526 ,256 567 ,167
31 Pudesse contribuir para a reducdo da poluicao 375 467 544 003:
16 Trajetos mais curtos a serem percorridos ,015 ,104 302 731
15 BoOnus em dinheiro para quem usa a bicicleta ,156 217 -,062 ,660
11 Trajeto com a topografia plana 273 ,165 296 576
13 Clima agradavel ,035 ,337 ,348 519

A descricao conceitual de cada fator ficou assim definida:

1. Acdes desejadas: Refere-se aos itens que expressam a¢Ges comportamentais dos
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motoristas e outros usuarios da via em relacdo ao ciclista (item3), acdes do poder publico
em relacdo a investimentos na infraestrutura cicloviéria (itens 2, 1, 6, 5, 4, 10,9, 7, 12 e
14) e ac¢Bes que promovam seguranca publica para o uso da bicicleta (item 8).

2. Aspectos da percepgdo subjetiva social: Caracteriza os itens que abordam
questdes da percepcao social (itens 25, 24, 30 e 29), percepgdo econdmica (itens 28 e 27) e
percepcao espacial (itens 21 e 23).

3. Aspectos da percepgdo subjetiva pessoal: Caracteriza os itens que abordam
questdes de percepc¢do individual (itens 22, 26, 18, 19, 17 e 31).

4. Aspectos independentes: Engloba os itens que ndo dependem de investimentos
em infraestrutura do poder publico (itens: 16, 15, 11 e 13).

Sugere-se a exclusdo dos itens 20, pois ndo se adequou semanticamente com 0s

outros itens.
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6. DISCUSSAO

Os dois estudos sdo discutidos em conjunto pelo entendimento que seus resultados
estdo relacionados.

Os participantes desse estudo mostraram pouca frequéncia de uso da bicicleta e a
maioria ndo tem intencdo de utiliza-la nos proximos 12 meses como meio de transporte.
Esses resultados foram similares aqueles da pesquisa de Stangeby (1997) onde os
participantes da Austria, Italia e Espanha declararam nunca ou raramente utilizarem a
bicicleta mesmo gostando de utiliza-la para lazer. Isso poderia ser devido a alta taxa de
motorizacdo entre os universitarios, dos quais 71,2% daqueles com CNH possuem ou
dispdem de um carro.

Os que ndo possuiam e ndo dispunham de carro tinham uma atitude mais positiva
em relacdo ao uso da bicicleta, esta constatagdo também apareceu nos estudos de Delabrida
(2004) e Gatersleben e Haddad (2010). Dessa forma, se pode inferir que o uso da bicicleta
pode estar associado ao fato da bicicleta ser um veiculo que é mais acessivel para uma
parte da populacdo com condi¢Ges econdémias menos favorecidas, como sugere o estudo da
Dellabrida (2004). Esta possibilidade é refor¢ada por outro estudo realizado no Brasil, na
cidade de Floriandpolis, que aponta que a especulacdo imobiliaria forca as pessoas a
procurarem espacos cada vez mais afastados e desprovidos de infraestrutura de transporte
publico, deixando a bicicleta como alternativa de transporte (Raquel, 2006). Outra
possibilidade, é que as pessoas que utilizam a bicicleta o fazem por opcéo, por entenderem
as vantagens do uso da bicicleta, vantagens como rapidez, ser mais saudavel e ndo poluir

(Paes, Franco & Torquato, 2010). Os que possuem carro ndo tém uma atitude mais positiva
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em relacdo a bicicleta provavelmente por acharem que o carro da mais flexibilidade e
acessibilidade ao condutor (Hull, 2008) e que, segundo Hiscock, Macintyre, Kearns e
Ellaway (2002), o automdvel ¢é percebido pelos seus usuérios como provedor de beneficios
psicossociais de protecdo, autonomia, prestigio e seguranca (Hiscock, Macintyre, Kearns &
Ellaway, 2002), assim, o usuario qua valoriza esses fatores, prefere utilizar o carro por nao
acreditar ter as vantagens e beneficios ao utilizar a bicicleta. Uma sugestdo para mudar a
atitude dos usuérios de carro em relacdo ao uso da bicicleta é a promocdo de campanhas,
especificas para esse grupo, que promovam e divulguem as vantagens e beneficios do uso
da bicicleta.

A frequéncia do uso da bicicleta € muito baixa. A maioria dos participantes, 92%,
declarou ndo utilizar a bicicleta, embora 53,6% da amostra tém ou dispde de bicicleta.
Mesmo assim, so 12,13% declararam utiliza-la no minimo em um dos seus deslocamentos
semanais. Este baixo uso da bicicleta difere dos resultados encontrados por Delabrida
(2004) que, em seu estudo, demonstrou que a maioria de seus entrevistados utilizava a
bicicleta em seus deslocamentos diarios. Entretanto, Delabrida (2004) estudou a populacao
de moradores do entorno de uma ciclovia que possui uma extencdo de 9 quilémetros, na
cidade de Taguatinga, Distrito Federal, uma amostra que, na sua maioria, possuia 0 ensino
fundamental, enquanto, no presente estudo, todos os participantes sdo alunos do ensino
superior e residem distribuidos entre os 75 bairros de Curitiba e demais municipios da
regido metropolitana. Essas caracteristicas geograficas em relacdo a ciclovia e,
possivelmente, de nivel sdcio-econdmico mais baixo dos participantes do estudo de
Delabrida (2004) em relacdo ao deste trabalho foram responsaveis pelas diferencas quanto

ao uso de bicicleta entre os dois estudos.

78



O baixo uso da bicicleta também pode ser explicado por questfes relacionadas ao
transito perigoso, assim como foi considerado por Wardman et al. (2007), que considera
existir a possibilidade da pessoa sé substituir o seu meio de transporte pela bicicleta
quando se sentir segura, de maneira que seu trajeto inteiro possa ser realizado longe do
trafego motorizado. O transito perigoso e o medo de atropelamentos ja haviam sido
indicados como impedimentos para o0 uso da bicicleta por estudantes de Curitiba no estudo
de Franco e Bianchi (2010). A falta de infraestrutura e a ndo percepgao de ciclistas pelos
condutores de veiculos motorizados contribuem para os acidentes envolvendo carros e
bicicletas (Bacchieri et al., 2005).

Na pesquisa de Stangeby (1997), os participantes apontaram que nem todas as
viagens eram adequadas para ciclismo, e, em muitas areas, as condi¢des para caminhar e
andar de bicicleta ndo eram satisfatorias. Nesta pesquisa pode também existir a
possibilidade que os participantes ndo estejam interessados em utilizar a bicicleta por ndo
acharem os trajetos atrativos e pela dificuldade de levar materiais nas bicicletas, assim
como apontado nas pesquisas de Stangeby (1997) e Bonham e Koth (2010).

A incidéncia de acidentes entre aqueles 41,5% que possuem ou dispde de bicicleta
foi de 3,3%, no entanto, a falta de estudos sobre acidentalidade entre ciclistas ndo permite
fazer comparacdes, nem especular uma possivel influéncia da lei seca. Esses dados seriam
interessantes para poder comparar o efeito apontado por Mello Jorge e Koizumi (2009),
gue encontraram uma reducdo no numero de ciclistas que foram vitimados em
atropelamentos envolvendo motoristas com niveis de alcool acima do limite permitido e
também nos acidentes envolvendo somente ciclistas ou com motoristas sobrios. A

constatacdo de intoxicacdo por alcool, drogas e a presenca de distarbios psiquiatricos em
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ciclistas acidentados é apontada como causa de acidentes por Thompson e Rivara (2001).
Sendo assim, variaveis como consumo de &lcool, drogas ou outras patologias estdo
influenciando as estatisticas que contabilizam acidentes com ciclistas, como demonstra
Mello Jorge e Koizumi (2009). Dessa forma, campanhas educativas direcionadas para
aqueles que usam a bicicleta para transporte ou para lazer devem ser desenvolvidas para
informar a populagdo dos riscos de conduzir a bicicleta sob o efeito de alcool ou outras
drogas.

A maioria dos participantes demonstrou ter conhecimento dos equipamentos
obrigatorios de seguranca exigidos pelo CTB (Brasil, 1997), estes dados diferem do estudo
de Taguatinga (Delabrida, 2004). Esse fato pode ser explicado pelo nivel de escolaridade e
de formacdo como condutor uma vez que a populacdo estudada na cidade de Taguatinga
tinha o nivel basico e somente 43% possuiam CNH (Delabrida, 2004). Este conhecimento
sobre 0s equipamentos de seguranca pode ser resultado do conhecimento adquirido durante
as aulas para obtencdo da CNH, que sdo realizadas nos Centros de Formacgdo de
Condutores, uma vez que 69% estdo habilitados para conduzir veiculos. Nota-se também a
participacdo familiar na educacio para ser ciclista. E importante destacar que deve ser feita
uma diferenciacéo sobre aprender a se equilibrar na bicicleta e aprender a se locomover de
forma segura, dentro das normas de transito e observando as regras previstas no CTB
(Brasil, 1997). A bicicleta é um veiculo e como tal deveria ser exigida uma educacao
técnica para a conducdo segura deste modal. Ndo ha um limite de idade definido no CTB
(Brasil, 1997) para que uma pessoa possa comecar a conduzir, na via publica, este veiculo
de propulsdo humana. Esta constatacdo permite algumas questdes para serem consideradas

pelas autoridades e exploradas em trabalhos futuros.

80



Os equipamentos de seguranga podem reduzir a gravidade dos acidentes
envolvendo os usuarios da bicicleta. O ciclista sem protecdo esta muito mais propenso a
sofrer traumatismos (Batista et al., 2006; Waksman & Pirito, 2005). Para a maioria dos
entrevistados, o capacete € um equipamento obrigatério no CTB (Brasil, 1997), para o
ciclista conduzir a bicicleta. Mesmo ndo sendo verdadeira a exigéncia do capacete pelo
CTB (Brasil, 1997), o fato de mais de 80% dos entrevistados pensarem ser 0 uso deste uma
exigéncia legal é muito significativo, pois como aponta a literatura, estar protegido por
capacete pode reduzir de 25% a 60% o risco de traumatismo craniano (Erke & Elvik,
2007).

Para Franco e Bianchi (2010), é necessario campanhas para promover e divulgar os
equipamentos obrigatorios e incluir o capacete como um equipamento indispensavel para
uma conducdo segura da bicicleta, reconhecendo-o como de uso obrigatério no CTB
(Brasil, 1997). Isso € reforcado no presente estudo, uma vez que o capacete é considerado
obrigatdrio por mais de 80% dos participantes.

Embora sejam os homens que utilizam com maior frequéncia a bicicleta como
transporte (Bernhoft & Carstensen, 2008; Delabrida, 2004; Winters et al., 2007), as
mulheres, nesse estudo, demonstraram ter uma atitude mais positiva do que 0s homens em
relacdo ao uso da bicicleta, tal qual o estudo realizado com moradores da cidade de
Taguatinga (Delabrida, 2004).

Possuir ou dispor de uma bicicleta ndo apresentou diferenca significativa em
relacdo a atitude no uso da bicicleta, uma maneira de entender esse fato € o habito: quem
tem o habito de se deslocar utilizando o carro, mesmo que disponha de uma bicicleta,

tendera a priorizar o carro, assim como aponta Unwin (1995). A escolha do meio de
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transporte pode ser interpretada como um habito que, segundo Dijkstra et al. (1998), € o
elemento mais importante na previséo da escolha de um determinado meio de transporte
para realizar um trajeto. Segundo Davidov (2007), pessoas com um automovel a sua
disposicdo utilizam o automovel mais frequentemente por uma questao de habito, podendo
explicar o fato das pessoas dessa pesquisa possuirem uma bicicleta e ndo utiliza-la. 45,9%
dos que possuem carro, também possuem bicicleta e 43,8% dos que dispdem de carro
possuem bicicleta.

O carro oferece sensacdo de seguranca e autonomia de viagem ao seu condutor. O
estudo de Bonham e Koth (2010) mostrou que a estrutura para o carro, como por exemplo
facilidade para estacionamento, funciona como reforcador para a escolha desse modal
frente a bicicleta, que por ter menos espacos de estacionamentos quando comparada com o
carro, acaba sendo preterida nos deslocamentos. A distancia dos estacionamentos também
interfere na escolha do modal (Bonham & Koth, 2010). A mudanca na ordem de
importancia para uso do espaco fisico dentro das universidades pode fazer com que a
bicicleta possa ser mais atrativa aos estudantes. Dessa forma, a légica é que, deveriam ser
destinados as bicicletas, os lugares mais proximos das entradas dos blocos de sala de aula e
os carros ficariam estacionados nos lugares mais afastados, assim como sugere o estudo de
Bonham e Koth (2010).

Pires (2008) aponta que a bicicleta é ideal para trajetos de curtas distancias. Neste
estudo, os participantes apontaram que a distancia mais aceitdvel para um trajeto ser
realizado por bicicleta é de 4 a 6 km. Pires (2008) aponta que o 6nibus € a primeira opcao
nos planejamentos urbanos na tentativa de reduzir o uso do carro, mas a bicicleta se mostra

como a op¢ao mais barata e deveria ser priorizada.
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A escolha do modal bicicleta depende tanto de fatores subjetivos (imagem,
aceitacdo social, reconhecimento) como de fatores objetivos (rapidez, topografia, clima,
aspectos praticos). A combinacdo desses diferentes fatores pode permitir que a cultura de
utilizacdo da bicicleta se difunda em detrimento do automovel, assim apresentando
diversas vantagens para o individuo e para a coletividade (Barros, 2009; Stangeby, 1997).
O grupo que marcou ser muito improvavel utilizar a bicicleta nos 12 meses seguintes ao
estudo diferiu de todos os outros grupos, apresentando média menor na escala de atitudes
sobre inclusdo da bicicleta nos deslocamentos, ou seja, apresentava uma atitude menos
favoravel do que os outros grupos em relagcéo ao uso da bicicleta.

Descontos em eventos culturais, cinemas e restaurantes poderiam funcionar como
incentivos para que as pessoas se deslocassem utilizando a bicicleta, segundo o estudo de
Wardman et al. (2007). Incentivos financeiros para que 0s estudantes universitarios
priorizassem a bicicleta em seus deslocamentos poderiam ser uma alternativa para
incentivar esse tipo de modal e desestimular o uso do carro.

Outros estudos apontam alternativas para reduzir o uso do carro principalmente
indicando investimentos em ciclovias, bicicletarios e demais infraestruturas para o usuario
da bicicleta (Delabrida, 2004, Franco & Bianchi, 2010, Paes et al., 2010 Pires, 2008), indo
ao encontro das determinacfes de incentivar e promover 0 uso da bicicleta no Distrito
Federal, estados e municipios brasileiros (Ministério das Cidades, 2010b), mas a realidade
da cidade de Curitiba, no que tange as IES, é desprovida de condicdes estruturais para o
ciclismo como forma de transporte, como ja havia sido vislumbrado em estudo anterior
(Franco & Bianchi, 2010) e confirmado pelos dados de estrutura cicloviaria apontados

nesse estudo.
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Entre as IES curitibanas, apenas a PUC com seu plano de mobilidade (PLANMOB,
2011) e a UFPR com o CICLOVIDA (Programa ciclovida, 2008) possuem um
planejamento com estratégias e agdes para viabilizar o uso da bicicleta como uma
alternativa de transporte frente ao carro e demais modais. A auséncia de condigdes para 0s
deslocamentos até a universidade aparece entre 0s itens que os participantes demonstraram
mais concordancia para ndo incluir a bicicleta nos trajetos até a universidade.

Nas universidades e IES de Cutitiba, a estrutura para 0 uso da bicicleta é precéria,
insuficiente ou inexistente. No site da Universidade Positivo (UNICENP) consta que
existem 11 vagas em um unico bicicletario, que fica localizado no bloco do curso de
educacdo fisica, dessa forma os alunos podem utilizar o vestiario do centro esportivo, mas
esse arranjo sugere que utilizar a bicicleta para ir a universidade ¢ uma atividade
académica daquele curso. Na Faculdade de Direito de Curitiba, existe um bicicletario com
12 vagas descobertas, entretanto, ha um aviso: “N&ao nos responsabilizamos por furtos ou
danos nas bicicletas”. Uma constatacdo para todas as IES foi a desproporcionalidade de
estrutura cicloviaria em relacdo ao numero de alunos.

A questdo ambiental parece ter influéncia na atitude para usar a bicicleta, pois a
possibilidade de contribuir para a reducdo da poluicdo é uma preocupacdo dos
participantes. Dessa forma, a ndo emissdo de poluentes nos deslocamentos por bicicleta é
um incentivo que interfere positivamente na atitude de usa-la ou ndo. O fator amigavel ao
meio ambiente deveria ser mais explorado pelos administradores do sistema de transportes
de Curitiba e também pelos responsaveis pela gestdo ambiental da cidade que ja foi
conhecida no passado como a cidade ecoldgica e tem, entre as capitais brasileiras, a maior

concentracdo de area verde por habitante (Prefeitura Municipal de Curitiba, 2010).
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Se houvesse uma rede de ciclovias bem conservadas, a posi¢do da bicicleta frente
ao carro poderia ser mais aceitavel. A existéncia de ciclovias oferece condi¢des ao ciclista
para se deslocar longe do alcance do transito motorizado contribuindo para a sensacao de
seguranca, uma vez que os estudantes percebem o transito da cidade de Curitiba como
perigoso, fato registrado também por Franco e Bianchi (2010). Os participantes indicaram
que o transito perigoso e a falta de ciclovias sdo empecilhos para o uso da bicicleta. A
respeito desse aspecto, vale ressaltar a indicacdo de Leiva et al. (2004) de que se deve ter
cuidado ao projetar uma ciclovia ou implantar outras medidas de incentivo ao uso da
bicicleta. Por ser a bicicleta um veiculo fragil e vulnerdvel frente aos outros veiculos
motorizados, se estudos ndo forem realizados para conhecer a demanda de uso, as
caracteristicas climaticas e a dindmica do transito da regido a ser implantada a ciclovia,
corre-se 0 risco de construir algo que ndo atendera os anseios dos usuarios, podendo até
mesmo oferecer riscos aos ciclistas por falta de planejamento. O investimento na
construcdo de ciclovias € justificado, pois oferece seguranca e aumenta a mobilidade para o
condutor da bicicleta por ndo precisar realizar tantas paradas durante o trajeto tornando a
bicicleta mais atrativa como meio de transporte. A construcdo de ciclovias em formato
curvilineo ndo promove a bicicleta como meio de transporte, pelo contrério, trata a
bicicleta como um meio de lazer, assim como construir ciclovias que apenas interliguem
parques e bosques e funcionem somente domingos e feriados, exemplo de solucdo
implementada em Porto Alegre, reforca a idéia da bicicleta como veiculo de lazer.

Os participantes indicaram que se “houvesse melhora do comportamento dos
motoristas em relacdo ao ciclista”, a bicicleta seria mais atrativa, possivelmente isso

permitiria que onde ndo houvesse ciclovias, o ciclista poderia se sentir mais confiante e
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poderia, tranquilamente, dividir a via com os veiculos motorizados, uma vez que, isso é
permitido pelo CTB (Brasil, 1997). Investimentos em fiscalizagdo das regras previstas pelo
CTB (1997), no intuito de assegurar a seguranca e o direito do ciclista, também é um
incentivo para o uso da bicicleta. A fiscalizacdo poderia causar uma mudanca de
comportamento dos motoristas para com os ciclistas.

A sensacdo de inseguranca pode interferir no uso da bicicleta como apontou o
estudo de Franco e Bianchi (2010). Nessa pesquisa, 0s participantes tendiam a concordar
com afirmativas de que usariam mais a bicicleta se “houvesse menos risco de ser
assaltado”. Onde ndo ha iluminagédo, o risco de ser assalto por ladrdes pode aumentar.
Ciclovias e ciclofaixas mal iluminadas podem ser empecilhos para a escolha da bicicleta
nos trajetos noturnos, sendo assim, o investimento do poder publico em seguranca e
policiamento nas vias ciclaveis deveria ser revisto. A iluminacdo nos espacos destinados
aos ciclistas também pode diminuir o risco de quedas e colisbes com obstaculos na pista.

O instrumento que apresenta a escala de atitudes mostrou uma boa consisténcia
interna (0=0,95) indicando ser psicometricamente adequado. Uma andlise fatorial revelou
quatro fatores: 1) AcOes desejadas, que refere-se aos itens que expressam acoes
comportamentais dos motoristas e outros usuarios da via em relacdo ao ciclista acdes do
poder publico em relacdo a investimentos na infraestrutura cicloviaria e acdes que
promovam seguranca publica para o uso da bicicleta. A psicologia pode contribuir muito
para mudar o comportamento inadequado do motorista em relacdo ao ciclista, pode
orientar campanhas direcionadas focadas diretamente nos comportamentos que geram
problemas de convivio entre o ciclista e outros motoristas. 2 e 3) Os aspectos da percepcao

subjetiva caracterizam o0s itens que abordam questbes da percepcdo social, pessoal,
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econdmica e espacial. Cada usuario percebe a cidade de uma forma, se locomove e se
comporta de acordo com suas necessidades, interesses e valores pessoais. Se a mobilidade
urbana depende da fluidez do sistema de transito é necessario que a imagem da bicicleta
seja promovida a um estatus de meio de transporte e ndo de um brinquedo para o lazer.
Campanhas enfocando os aspectos positivos da bicicleta frente outros meios de transporte
s80 necessarias para mostrar que a bicicleta € rapida em pequenas distancias, econémica,
ndo poluente, facil de estacionar, leve para transportar entre outras facilidades. Pesquisas
de comportamento das populacdes a serem alcancadas como potenciais usuarias da
bicicleta sdo importantes para influenciar novos usuarios. Finalmente, o fator 4 diz respeito
aos itens que ndo dependem de investimentos em infraestrutura do poder publico ou de
terceiros. E preciso considerar que pode existir um grupo de usuérios do sistema transito,
gue mesmo diante de um quadro favoravel ao uso da bicicleta, vai optar por usar outro
meio de transporte como carro, moto ou transporte publico. Desta maneira, se pode pensar
em analises e investimentos para abranger esses quatro fatores.

Os adventos da copa do mundo de futebol no Brasil, em 2014, e das Olimpiadas na
Cidade do Rio de Janeiro, em 2016, atrairdo muitos turistas de paises como Holanda,
Dinamarca e Alemanha, com tradicdo no uso da bicicleta. E sabido que um bom
funcionamento dos sistemas de transportes pode determinar, ou ndo, 0 sucesso de eventos
que envolvem grande concentracdo de pessoas.

A cidade de Curitiba sediara jogos da Copa de 2014, investimentos em seguranca e
na estrutura para o transporte ja estdo previstos no Programa de Aceleracdo do
Crescimento- PAC do Governo Federal. O investimento estd sendo chamado de PAC da

Copa e da Mobilidade Urbana, e investira 7,8 bilhdes de reais do governo federal e mais 3,
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68 bilhdes dos recursos dos estados e municipios que sediardo o evento para viabilizar a
mobilidade urbana nas cidades-sedes da copa do mundo (Ministério das cidades, 2010a).
Segundo o projeto, Curitiba recebera R$ 265,5 milhdes que serdo destinados a implantacao
de corredores expressos. Os demais recursos financiardo a constru¢do de uma linha de
terminais, sistema de monitoramento e obras viarias (Ministério das Cidades, 2010a). O
Aeroporto Afonso Pena, em S&o José dos Pinhais, que serve a cidade de Curitiba, terd
investimentos de R$ 72,8 milhGes para melhorias do terminal de passageiros e viario,
instalacdo de equipamentos e construcdo da terceira pista no aeroporto (Ministério das
Cidades, 2010a). No entanto, embora o proprio Ministério das Cidades tenha um programa
para incentivar os estados e municipios a investirem na infraestrutura para a bicicleta
(Bicicleta Brasil), ndo hd nada diretamente descrito sobre investimentos especificos para o
uso da bicicleta.

Este estudo encontrou uma baixa utilizacdo da bicicleta como meio de transporte
nos deslocamentos até a universidade, 92% da amostra ndo utiliza a bicicleta em seus
deslocamentos semanais. Essa realidade leva a considerar a conclusdo de Wardman et al.
(2007), que o futuro para o uso da bicicleta sera desolador caso ndo sejam adotadas
medidas que tornem a bicicleta mais atrativa em relacéo ao carro.

Para reverter esse quadro, acBes como a criacdo de planos cicloviarios para 0s
municipios sdo um passo importante. Nesse sentido, a Prefeitura Municipal de Curitiba
anunciou a aprovacdo do Plano Diretor Cicloviario da cidade até o final do primeiro
semestre de 2012 (Prefeitura Municipal de Curitiba, 2010).

E muito dificil haver mudancas de comportamento de uma populagdo, sem

incentivos e investimentos para vencer os empecilhos que distanciam os usuérios de
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transportes motorizados da bicicleta. Dessa forma, no Plano Diretor Ciclovoviario de
Curitiba, estdo previstas construcbes de ciclovias (isoladas e sinalizadas), ciclofaixas
(espaco na pista de rolamento sinalizado e separado dos demais veiculos), paraciclos
(estacionamentos abertos sem controle de acesso, indicados para curta ou média duragdo),
vias de circulacdo compartilhada (sinalizada, é usada por ciclistas e pedestres), faixas
ciclaveis (faixa sinalizada para uso de carros e bicicletas de forma compartilhada),
bicicletarios (estacionamentos fechados, com seguranca) e as rotas ciclaveis (sugestdes de
caminhos que podem ser usados pelos ciclistas) (Prefeitura Municipal de Curitiba, 2010).
No que se refere as IES, seria importante que todas tivessem um plano de
mobilidade sustentavel que incentivasse a caminhada e o uso da bicicleta. A¢bes como
construcdes de bicicletarios cobertos e fechados que oferecem conforto e seguranca
merecem destaque no plano de mobilidade da PUC- PR, campus Curitiba, além disso,
acdes e campanhas educativas fazem parte do PLANMOB (2011). A PUC- PR Curitiba da
exemplo de como uma IES pode influenciar positivamente para a constru¢cdo de um
transito mais verde, sustentavel e que respeita a liberdade de escolha do tipo de modal que
o0 seu aluno prefere para se deslocar até a universidade. No que se refere a universidade
publica, o Programa Ciclovida (2008) da UFPR é referéncia do que se espera de uma
entidade de ensino publico. A promocdo do uso da bicicleta por meio da realizacdo dos
desafios intermodais (usuarios de diferentes meios de transporte com um mesmo ponto de
saida e chegada, em que os participantes escolhem o trajeto) da um exemplo de como o
ensino pode ultrapassar as salas de aulas e agir no cotidiano das pessoas. Campanhas
educativas devem ser realizadas para instruir e incentivar o uso da bicicleta entre

universitarios e funcionarios.

89



7. CONSIDERACOES FINAIS

A falta de mobilidade tem sido um fator determinante para o declinio da qualidade
de vida das cidades brasileiras (Costa, 2008). Existe uma demanda para a mobilidade por
bicicleta. Onibus lotados, ruas e avenidas congestionadas e muitas pessoas usuarias de
motos, carros e Onibus que poderiam estar circulando em bicicletas, basta para isso que
haja condicOes para que essa seja uma alternativa atrativa frente aos transportes
motorizados.

A mobilidade por bicicleta é uma questdo que passa por aspectos econémicos, uma
vez que pequenos trajetos e transportes de pequenas mercadorias poderiam ser realizados
facilmente por bicicleta dentro dos grandes centros, onde o transito por veiculos
motorizados causa grandes transtornos como engarrafamentos, barulho, poluicdo e é uma
ameaca para os pedestres. Dessa forma, o processo de planejamento de transporte é muito
mais multi, inter e transdisciplinar do que o planejamento tradicional, demandando nao sé
a integracdo de profissionais de diferentes setores como também de diferentes agéncias de
transporte (Costa, 2008).

Caracteristicas, como mobilidade e facilidade para estacionar, ocupar pouco espaco,
ser um veiculo de baixa manutencao, baixo custo, ndo poluir, ndo ser tdo ameacadora em
caso de acidentes com pedestres quando comparada aos carros e motos, ndo ser taxada com
IPVA (Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores) e dispensar o uso do seguro
obrigatério, atrairiam novos empreendedores a utilizarem a bicicleta, isso diminuiria o
trafego de carros e motos no centro de Curitiba e tornaria as entregas mais rapidas. Outro

aspecto econémico da reducdo no custo do transporte das mercadorias por bicicleta é que o
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lucro dos comerciantes aumentaria e parte deste lucro poderia ser repassado ao
consumidor. De fato, alguns empreendedores ja tém adotado a bicicleta como veiculo de
entrega, mas estudo anterior (Franco & Torquato, 2010) indica que a area ainda carece de
regulamentacéo e treinamento para os entregadores.

A cidade de Curitiba sediara parte dos jogos da copa de 2014 e recebera do governo
federal um montante de R$ 11,48 bilhGes para investimentos em obras para incrementar a
mobilidade urbana, construir a terceira pista do aeroporto Afonso Penna e modernizar a
ligacdo entre o aeroporto, que fica na cidade de S&o José dos Pinhais, com o centro de
Curitiba. Nesse trajeto existe o projeto da construgdo de uma ciclovia. O projeto para que
Curitiba sedie a Copa trara obras de restauracdo e modernizacao no sistema de controle de
trafego, que serd monitorado por cameras e painéis eletronicos, restauracdo de terminais de
onibus, construcdo de pontes e trincheiras. Partes de rodovias, como a BR 476, serdo
transformadas em vias urbanas chamadas linha verde, que contardo com passarelas para
pedestres, ciclovias e modernizacdo do sistema de corredores exclusivos para 6nibus
(Prefeitura Municipal de Curitiba, 2010). Investimentos urbanos como esses S0
extremamente necessarios para que o uso dos modais seja equilibrado, principalmente
modais como a bicicleta (Franco & Bianchi, 2010).

O presente trabalho buscou contribuir para nortear as acGes de investimentos em
infraestrutura cicloviaria, principalmente para favorecer a mobilidade sustentavel, tanto no
ambito da cidade como dentro dos dominios das universidades. E completamente possivel
aproveitar eventos de grande porte que contam com investimentos financeiros do poder
publico para atender as demandas sociais de uma cidade. Os investimentos na

infraestrutura para a mobilidade urbana deveriam ser alinhados com as necessidades de
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mobilidade da cidade.

Antes da instalacdo de uma IES, ou ampliacdo de vagas, a prefeitura, o MEC e a
direcdo da IES, deveriam discutir alternativas para amenizar os impactos na mobilidade
que o municipio sofre com o aumento da demanda de deslocamentos para a regido em que
sera instalada. Um bom plano de mobilidade sustentavel deveria fazer parte da avaliagdo
da IES pelo MEC (Ministério da Educacao e Cultura).

Entre as acBes indispensaveis para uma IES contribuir a um bom plano de gestdo
integrada de mobilidade urbana sustentavel estdo a construcdo de ciclovias dentro dos
dominios da instituicdo interligando-as as ciclovias construidas pelo municipio. As
ciclovias devem ser bem sinalizadas, ligar todos os blocos de ensino, dando acesso aos
diferentes setores do campus. Os bicicletarios devem estar o mais proximo possivel das
entradas dos blocos de salas de aulas, bibliotecas e cantinas, devem ser bem iluminados, de
preferéncia vigiados por cameras de seguranca, fechados e cobertos, sempre que possivel.
Vestiarios munidos de chuveiros e armarios com chave devem ser ofertados para a higiene,
troca de roupas dos alunos e armazenamento de equipamentos e vestimentas. Campanhas e
promocdes de conscientizacdo dos estudantes sobre a importancia da desmotorizacao
devem ser realizadas frequentemente (principalmente nos trotes para calouros, assim, 0s
alunos veteranos propagariam a cultura da mobilidade sustentavel entre os estudantes
recém chegados), pois a aceitabilidade individual se mostra um elemento essencial para
mudancas radicais na direcdo da mobilidade sustentavel, & por meio do envolvimento dos
usuarios do transporte que acontecem as mudancas (Banister, 2008). As campanhas devem
enfatizar a prioridade das bicicletas sobre os carros e modos de condugdo seguros da

bicicleta, promover a idéia do uso dos equipamentos de seguranca e O respeito as
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sinalizacOes de transito com énfase na protecdo dos ciclistas e pedestres.

Para isso, as acdes e politicas publicas, no que se refere a mobilidade urbana
sustentavel, deveriam ser integradas entre o Ministério das Cidades, o Ministério da
Educacdo e Cultura, a prefeitura da cidade que recebera a IES e a diretoria dessas
instituicdes de ensino. O Ministério das Cidades deveria exigir, dos municipios que Ihe
demandem financiamentos, projetos que contemplassem um plano de mobilidade que
integrasse a IES a rede de transporte da cidade universitaria. O MEC deveria considerar
iSso para autorizar abertura da IES ou de novos cursos.

O Ministério da Educacdo e Cultura emitiria o conceito das IES levando em
consideracdo o plano interno de mobilidade sustentavel e sua integracdo com a rede
cicloviaria e de transporte coletivo da cidade. Tanto o Ministério das Cidades e o
Ministério da Educacdo e Cultura teriam também um papel fiscalizador da consisténcia e
continuidade do projeto de mobilidade sustentavel da IES.

A prefeitura ganha em crescimento econémico quando recebe uma IES em seu
territério, portanto deveria oferecer a garantia de mobilidade aos estudantes locais e aos
que virdo de outras cidades e estados. Onibus, metrd ou trens que transportem bicicletas
seriam muito incentivadores para vencer a resisténcia dos ndo usuarios desse meio de
transporte. A construcdo de uma rede cicloviaria segura, bem sinalizada, com ciclofaixas e
ciclovias, bicicletarios e vestiarios puablicos, limpos, seguros e iluminados seriam
incentivos benéficos para a promocdo integrada de mobilidade sustentavel.

Este estudo possui algumas limitacdes que poderdo ser contempladas em trabalhos
futuros. Néo foi possivel coletar dados em todas as IES de Curitiba. Como esse trabalho

ndo teve como finalidade principal pesquisar a disponibilidade de infraestrutura
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institucional para a bicicleta e sim entender a inten¢do de uso desta pelos estudantes, em
trabalhos futuros poderia ser comparadas respostas de alunos de universidades que
possuem facilidades para o ciclista com as respostas das IES que ndo oferecem facilidades
aos seus estudantes. Outros dados que poderiam ser avaliados seriam a imagem da bicicleta
entre os estudantes e de que maneira esta imagem poderia estar influenciando a escolha do
modal.

Lopes (2010) apontou que existem conflitos entre o parecer técnico e o parecer
politico para estabelecer politicas publicas para a mobilidade sustentavel que priorizem os
pedestres e ciclistas. A universidade, enquanto produtora de conhecimento e formadora de
profissionais, entre eles politicos e técnicos, por ser implementadora de politicas publicas,

mas também geradora de demandas, tem o seu papel a cumprir nesse contexto.
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ANEXO 1

Possui carteira de motorista (CNH)? N&o [] Sim* [ *h4 quanto tempo?

Se vocé possui ou dispde de carro:
a. Quantos dias vocé usa o0 carro por semana para ir a universidade?
Nenhum O UmO Dois[O Trés[d Quatro 0 Cinco O Seis [0 Sete (1
b. Quantos deslocamentos ao dia vocé faz com o carro?
Nenhum O UmO Dois[0 Trés[0 Quatro 0 Cinco [0 Seis [1 Sete ou mais [

Se vocé possui ou dispde de bicicleta:
a. Quantos dias vocé usa bicicleta por semana para ir a universidade?
Nenhum O Um[O Dois[0 Trés[d Quatro [0 Cinco O Seis [0 Sete (]
b. Quantos deslocamentos ao dia vocé faz com a bicicleta?
Nenhum O UmO Dois[0 Trés[d Quatro 0 Cinco O Seis [0 Sete ou mais (I

Vocé recebeu algum tipo de instrugdo/treinamento para se locomover com a bicicleta?
Ndo 0 Sim*[J

Quais desses equipamentos para a bicicleta e para o ciclista sdo obrigatérios no Codigo de Transito
Brasileiro? (Marque quantas alternativas quiser)

Refletores nas rodas [0 Farol OJ Bagageiro [
Refletores nos pedais [ Refletores traseiros [ Freios [
Espelho retrovisor [ Buzina ou Campainha [J  Capacete [
Luvas [ Joelheira O] Oculos (I
Coletes refletores [] Paralamas [] Nenhum [
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ANEXO 2

Indique o0 seu grau de concordancia com as afirmativas abaixo para que vocé inclua a bicicleta NOS SEUS
TRAJETOS ATE A UNIVERSIDADE. Por favor, dé uma resposta para cada item.

s

o S 2

= o o >

2 ST E
Eu incluiria a bicicleta nos meus trajetos até a universidade se: £ S35 o| o

o o Ol © o]

elE| 255

o o Q [8)

[S] [&]

218 | EE S|5

[a) ] Z2 c| O O

Houvesse uma rede de ciclovias interligando os terminais de &nibus aos
bairros.

Houvesse bicicletarios nos terminais de énibus e na universidade.

Houvesse melhora do comportamento dos motoristas em relagdo ao ciclista.

Houvesse énibus que permitissem transportar bicicletas.

Houvesse iluminagdo nas ciclovias para os deslocamentos a noite.

Houvesse vestiarios com chuveiros e armarios nas dependéncias da
minha universidade.

Houvesse sinaleiros exclusivos para bicicletas.

Houvesse policiamento ao longo das ciclovias.

Houvesse desconto para 0s universitarios no prego da bicicleta.

Houvesse maior mobilidade no transito de Curitiba.

Houvesse um trajeto com a topografia plana.

Houvesse ciclofaixa.

Houvesse clima agradavel.

Houvesse um sistema de locagéo de bicicleta publica.

Houvesse pagamento de um bdnus em dinheiro para quem usa a bicicleta.

Houvesse trajetos mais curtos a serem percorridos.

Houvesse uma rede de ciclovias bem conservada.

Houvesse transito menos perigoso para o uso da bicicleta.

Houvesse tempo disponivel para o percurso.

Houvesse menos caes soltos nos trajetos.

Houvesse local para guardar a bicicleta em casa.

Houvesse menos risco de ser assaltado.

Houvesse espaco adequado na bicicleta para carregar 0s materiais
académicos.

Houvesse professores utilizando a bicicleta.

Houvesse outros colegas utilizando a bicicleta.

Houvesse respeito as leis de transito.

Houvesse menos gasto com transporte.

Tivesse dinheiro para comprar uma bicicleta.

Fosse mais sauddvel que os outros meios de transporte .

A percepcdo de outras pessoas fosse positiva em relacgdo & bicicleta.

Pudesse contribuir para a redugdo da poluicéo.
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ANEXO 3

Sexo: Masculino [J Feminino O Idade

Turno em que estuda: Matutino O Vespertino 0 Noturno O Integral O

Qual disténcia vocé aceitaria se deslocar de bicicleta (Considere um quildmetro sendo mais ou menos 10
quadras)?
até 3 km[] 4-6 km O 7-9 km [ 10 km ou mais [J Nenhum [

O uso obrigatdrio do capacete para o ciclista pode ser um impedimentopara vocé utilizar a bicicleta?
Muito improvével [ Improvéavel 1 Provéavel U Muito provavel U Néo sei [

Muito obrigado pela sua participacao!
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ANEXO 4

Termo de Consentimento Informado
Vocé esta sendo convidado a participar de um estudo sobre comportamento no transito. Este estudo
é parte de uma dissertacdo em psicologia. A participacdo solicitada é responder os questionarios em anexo,
cujo tempo médio de resposta é 30 minutos. Vocé € livre para decidir participar e pode desistir a qualquer
momento sem que isto lhe traga prejuizo algum. Os seus dados serdo tratados de forma confidencial. Se
vocé concordar em participar por favor, preencha e assine este termo de consentimento e responda 0s
instrumentos em anexo. Vocé percebera que este termo vem impresso em duas vias, vocé pode destacar a
segunda via (imediatamente abaixo desta) e leva-la. Muito obrigada.
Alessandra Sant’ Anna Bianchi
pesquisadora responsavel
I
Declaro que fui informado que os questionarios em anexo fazem parte de um estudo sobre
comportamento no transito. Sei que tenho total liberdade para ndo aceitar participar, assim como de
desistir do processo a qualquer momento, além disto fui informado de que os dados por mim
fornecidos serdo tratados de forma confidencial. Também fui informado da disponibilidade da
pesquisadora em solucionar davidas que tenha agora, ou no futuro, sobre a minha participacgéo neste
trabalho e o destino que sera dado aos conhecimentos dai resultantes, para isto posso contactar
Alessandra Sant’Anna Bianchi no telefone (41) 33102649. Para qualquer pergunta sobre os meus
direitos como participante deste estudo ou se penso que fui prejudicado pela minha participagédo, posso
contactar o Dr. Caio Coelho Marques no telefone (51) 3328-4821.
Declaro que recebi copia do presente Termo de Consentimento.

Assinatura:
Nome:
Data:

Termo de Consentimento Informado

Vocé esta sendo convidado a participar de um estudo sobre comportamento no transito. Este estudo
é parte de uma dissertagdo em psicologia. A participacdo solicitada € para responder os questionarios em
anexo, cujo tempo médio de resposta é 30 minutos. Vocé é livre para decidir participar e pode desistir a
qualquer momento sem que isto Ihe traga prejuizo algum. Os seus dados serdo tratados de forma
confidencial. Se vocé concordar em participar por favor, preencha e assine este termo de consentimento e
responda os instrumentos em anexo. Vocé percebera que este termo vem impresso em duas vias, vocé pode
destacar a segunda via e leva-la. Muito obrigada.
Alessandra Sant’ Anna Bianchi
pesquisadora responséavel
I
Declaro que fui informado que os questionarios em anexo fazem parte de um estudo sobre
comportamento no transito. Sei que tenho total liberdade para ndo aceitar participar, assim como de
desistir do processo a qualquer momento, além disto fui informado de que os dados por mim
fornecidos serdo tratados de forma confidencial. Também fui informado da disponibilidade da
pesquisadora em solucionar davidas que tenha agora, ou no futuro, sobre a minha participagéo neste
trabalho e o destino que sera dado aos conhecimentos dai resultantes, para isto posso contactar
Alessandra Sant’Anna Bianchi no telefone (41) 33102649. Para qualquer pergunta sobre os meus
direitos como participante deste estudo ou se penso que fui prejudicado pela minha participacéo, posso
contactar o Dr. Caio Coelho Marques no telefone (51) 3328-4821.
Declaro que recebi copia do presente Termo de Consentimento
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