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Resumo

O indice de motorizagdo na cidade de Curitiba vem aumentando, apresentando um impacto
negativo sobre a mobilidade. A promogao do transporte publico consiste em uma estratégia na
reversdo de tal tendéncia. Deslocamentos podem ser efetuados por transporte publico ou
privado, sendo que devem atender a requisitos exigidos pelo usuario para que sejam
selecionados. A percepc¢do de risco estd associada com a tomada de decisdo, existindo uma
relagdo entre percepgdo de risco e escolha modal. O trabalho, dividido em dois subestudos,
propde-se a estudar a percepcao dos jovens curitibanos a respeito do transporte publico, € o
papel de aspectos psicologicos (percepcdo de risco e desconforto) na escolha modal. O
primeiro investiga a percep¢do dos usudrios habituais e o segundo tem como foco as
expectativas de ndo usudrios da rede de transporte publico coletivo. A amostra consiste em
500 estudantes universitarios curitibanos, divididos entre usuarios e habituais da rede de
transportes publicos e de transportes individuais motorizados, sendo que cada um instrumento
foi elaborado para cada subestudo. A principal preocupacdo quanto a utilizagdo do transporte
publico ¢ seguranga publica, seguido por aspectos relacionados ao conforto dentro do
transporte. Mulheres tendem a perceber maior risco que homens, principalmente quanto a
seguran¢a, medo e agressdes. Para encorajar uma transi¢ao do transporte individual para o
transporte publico coletivo, ¢ necessarios conhecer fatores psicoldgicos subjacentes que
podem motivar seu uso e os aspectos cujo aperfeicoamento melhor satisfaria a populagao.

Palavras-chave: escolha modal, transporte publico, psicologia do transito



Abstract

The motorization rate in the city of Curitiba has been on the increase, having a detrimental
impact on mobility. Promoting public transport represents a strategy in reversing this trend.
Public or private transport can be selected for trips within the city, however, for such, it must
meet the user’s requirements. Risk perception is associated with decision-making, with a
relationship between risk perception and modal choice. This paper is divided into two sub-
studies, and it aims to study the perception of young Curitiba residents regarding public
transport, and the role of psychological aspects (risk and discomfort perception) in modal
choice. The first sub-study investigates regular users’ percpetion and the second focuses on
the expectations presented by non-users of the public transportation network. The sample
consists of 500 college students from Curitiba, divided between usual public transport users
and individual motorized transport users, and an instrument was developed for each substudy.
The main concern regarding the use of public transport is public safety, followed by aspects
related to comfort in transport. Women tend to perceive greater risk than men, especially for
safety, fear and aggression. To encourage a transition from individual transport to public
transportation, it is necessary to become aware of the underlying psychological factors that
can motivate such use and improvements which would best satisfy the population.

Keywords: modal choice, public transport, traffic psychology
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Introducio

O aumento do indice de motorizacdo da populagdo ¢ um fendmeno que pode ser
observado tanto no Brasil (Barczak & Duarte, 2012) quanto no exterior (Jakobsson, 2004;
Pedersen, Kristensson & Fridman, 2011; van Wee, 2007). Caso este crescimento se mantenha,
os problemas relacionados a mobilidade urbana poderdo sofrer um agravamento significativo
(Motta, Silva e Brasil, 2012). A cidade de Curitiba também segue essa tendéncia. O nimero
de veiculos na cidade vem crescendo de forma acelerada. Na década passada, enquanto a
populagdo de Curitiba aumentou em cerca de 10%, a frota de veiculos registrados no
municipio aumentou em 77% (Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba,
2013). O crescimento da frota nos ultimos anos vem sendo atenuado devido as circunstancias
econdmicas atuais (Brodbeck, 2014). Durante o processo de industrializagdo do Brasil, na
segunda metade do século XX, houve um desequilibrio entre os investimentos realizados pelo
governo no setor de transportes publicos coletivos e o rdpido processo de urbanizagdo que
teve lugar no pais. O desenvolvimento da infraestrutura de transportes publicos apresenta um
déficit em relacdo a demanda da populacio (Mur¢a & Miiller, 2014). No processo de
industrializacdo do Brasil, grande énfase foi dada a producao de automodveis (Lobo, Cardoso
& Magalhdes 2013). Desta forma, a industria automobilistica nacional, durante tal periodo,
recebeu incentivos governamentais para a produgdo de automoveis, impulsionando a adogao
do transporte individual motorizado no pais (Cristo, 2013). O aumento nos indices de
motoriza¢do individual no pais estdo associados a tais incentivos (Gomide, 2013). Tais
subsidios diretos e indiretos destinam-se tanto para a producao de automoveis (Brasil, 2011),
como para a constru¢do e manutencao do sistema rodovidrio (Vasconcellos, 2014). Quanto ao
transporte coletivo, nas cidades brasileiras, ha pouca variedade quanto ao modal de transporte
na oferta de tais servicos (Mur¢a & Miiller, 2014), sendo que a preferéncia vem sendo dada
ao transporte terrestre rodovidrio, por meio de 6nibus (Lima Junior & Aldatz, 2013; Motta,

Silva & Brasil, 2012).



A mobilidade urbana esta relacionada a deslocamentos diarios da populacio
(Cardoso, 2008), também englobando a possibilidade e a facilidade em que se produzem.
Trata-se de um importante componente na obten¢do de um melhor indice de qualidade de
vida (Aragjo et al., 2011). Os conceitos de mobilidade e transporte estdo inerentemente
interligados, estando ambos diretamente conectados a politicas publicas (Abdala &
Pasqualetto, 2013). Problemas existentes na infraestrutura e qualidade do transporte
prejudicam a mobilidade e a capacidade de deslocamento dos habitantes. Devido ao grande
impacto que a mobilidade urbana exerce sobre os individuos, alguns paises listam assuntos
relacionados com o transito como de satde publica, entre eles o Brasil (Aratjo et al., 2011).
Em grande parte das cidades brasileiras pode-se observar adversidades relacionadas a
mobilidade da populagdo (Maia, Azevedo Filho & Silva, 2014). Tal fato se deve, entre
outros, por um padrdo de crescimento desordenado e sem planejamento vigente nas cidades
em questdo. Os problemas apresentados atualmente no pais incluem aspectos como a oferta
inadequada de transporte publico coletivo, congestionamentos, polui¢do atmosférica,
preferéncia da populagdo pelo uso automodvel, investimentos governamentais escassos no
setor, como também uma necessidade da criacdo e aplicagdo de politicas publicas de
transporte urbano (Maia et al., 2014). Com o objetivo de evitar os efeitos adversos causados
pelo modelo vigente de transportes, fortemente apoiado no transporte individual motorizado,
e o estabelecimento uma mobilidade mais sustentavel, deve haver um maior equilibrio entre
os diferentes modais na oferta de transporte publico (Motta, Silva & Brasil, 2012), assim
como uma maior promog¢do dos transportes publicos coletivos (Cheng & Chen, 2015;
Figueiredo, 2011) e a compreensdo dos padrdoes de comportamento apresentados pelos
usuarios dos diferentes meios de transporte (Diana, 2010; Schwanen, Banister & Anable,
2012).

Os deslocamentos diarios podem ser realizados tanto por meio do transporte
publico ou privado, no entanto, para que tal meio de transporte seja selecionado, ¢

necessario atender aos requisitos de qualidade exigidos por seus usuarios (Wilheim, 2013).



Desta forma, a avalia¢do da qualidade do transporte publico coletivo oferecido a populagdo
constitui em uma maneira de contribuir para que haja um aperfeicoamento de tal servigo
(Maia, et al., 2014), uma vez que a percep¢ao negativa por parte da populagdo a respeito do
transporte publico coletivo oferecido em sua cidade pode consistir em um aspecto que
motive a migragdo dos usudrios do transporte coletivo para o transporte individual,
acarretando em um mais alto nivel de motorizagdo e como consequéncia, pioras na
qualidade de vida em meio ao espaco urbano (Rocha Neto, 2012). Para que haja melhoras no
acesso e eficacia dos sistemas de transportes nas cidades brasileiras, ¢ importante que sejam
criados procedimentos que possam estabelecer indicadores a respeito do desempenho das
diversas partes que compdem o sistema de transporte, estabelecendo assim condi¢cdes mais
adequadas para a avaliacdo da mobilidade urbana (Maia, et al., 2014).

Segundo Abdala e Pasqualetto (2013), o conceito de mobilidade engloba as
relacdes e interagdes que se ddo em meio ao espago urbano, sendo de natureza
multidisciplinar. Considerando aspectos econdmicos, como também fisicos e espaciais do
ambiente, Vasconcellos (2001) define o conceito de mobilidade como a capacidade de
movimentar-se de um lugar a outro como consequéncia de condigdes fisicas e econdomicas.
Motta, Silva e Brasil (2012) definem a mobilidade como um conceito condicionado pela
situacdo socioecondmica dos individuos, onde a limitacdo de um cidadao em locomover-se
pode exercer influéncia sobre sua possibilidade de acesso a bens e servigos oferecidos em
meio ao espago, o que pode acarretar uma deterioracdo da qualidade de vida. Assim, torna-
se necessaria a existéncia de condi¢des adequadas de mobilidade e, desta forma, o
planejamento do sistema de transportes deve ser para visar melhorias na mobilidade de seus
cidaddos, uma vez que esse se tornou um requisito essencial para o funcionamento de uma
sociedade moderna (Motta et al., 2012).

Os individuos selecionardo o meio de transporte que melhor se adapte a suas
necessidades e preferéncias para cada trajeto a ser percorrido (Litman, 2007). No entanto,

nota-se uma falta de estudos que realizem uma comparagdo entre diferentes meios de
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transporte, levando em consideracdo a relacdo de custo e beneficio ao locomover-se em
meio ao espaco urbano (Neuenfeldt, Siluk, Soliman, Paris & Machado, 2015). Assim, torna-
se importante estudar os mecanismos psicoldgicos individuais subjacentes que contribuem
para a tomada de decisdo a respeito do meio de transporte em cada deslocamento (Pedersen,
Kristensson & Friman, 2011), sendo estudos que relacionam caracteristicas psicoldgicas dos
individuos e a escolha do meio de transporte para seus deslocamentos diarios de grande
importancia (Abou-Zeid & Ben-Akiva, 2012). O construto psicologico foco deste estudo ¢ a
percepcao de risco e desconforto no transito e sua relagdo com o meio de transporte
selecionado pelos individuos, uma vez que a forma na qual os individuos percebem o risco
relacionado a determinados eventos tende a afetar os comportamentos que deles serdo
decorrentes (Rundmo, 1999). Segundo Renn, Kasperson, Kasperson e Slovic (1992). A
percepgao dos individuos a respeito de evento especificos como ameagas ao seu bem-estar ¢
influenciada pelos valores, atitudes, e cultura vigentes na sociedade na qual se encontram
inseridos. Tais aspectos socioculturais ddo forma a maneira na qual percebemos o risco,
reagimos a ele e por consequéncia, modificamos nosso comportamento em para evita-lo.
Novos padroes de comportamento sdo produzidos em consequéncia da percepc¢do de risco,
geram novas consequéncias sociais (Renn et al., 1992), tornando-se possivel influenciar o
comportamento por meio de um conhecimento mais aprofundado sobre a percepcao de risco
(Rundmo, 1999). Desta forma, a compreensao da percep¢do de risco dos individuos ao
utilizar diferentes meios de transporte ¢ importante para uma maior segurang¢a no transporte,
como também pode ter o intuito de influenciar os usuarios a optar por meios de transporte
com menor impacto ambiental (Fyhri & Backe-Grendahl, 2012). As autoras também
afirmam que o estudo da percepcao de risco torna-se importante quando pode ser criada uma
ligacdo entre o risco percebido e o comportamento dele decorrente. A percepgdo de risco €
um fator associado a escolha do meio de transporte a ser utilizado, podendo ser tanto o
transporte publico coletivo, como privado (Rundmo, Nordfjeern, Iversen, Oltedal &

Jorgensen, 2011). O estudo da percepcao de risco nos meios de transporte vem recebendo
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maior atencdo nos ultimos anos, buscando entender como individuos identificam e
interpretam eventos, e quando os qualificam como situagdes de risco; detectando possiveis
diferengas em tal percepcdo, e como a percepcao de risco pode influenciar um individuo na
escolha do meio de transporte para realizar suas locomogdes (Fyhri & Backe-Greondahl,
2012).

Renn, Burns, Kasperson, Kasperson e Slovic (1992) definem risco ndo como
alguma espécie de dano ou prejuizo fisico sofrido por algum individuo ou grupo, mas sim
como um processo de aprendizagem, no qual individuos e grupos elaboram interpretagdes
sobre situacdes, que passam a ser percebidas como perigosas. Tais interpretagdes
proporcionam diretrizes sobre como detectar, organizar e explicar sinais oriundos do
ambiente externo (Renn et al., 1992).

A percepcao de risco constitui um construto psicologico que ¢ associado com a
tomada de decisdo e busca explicar determinados comportamentos, consistindo em um
julgamento intelectual a respeito de um evento (Sjoberg, 1998; Torquato, 2011). A
percepcao de risco pode ser definida como a percepcdo de um individuo a respeito da
probabilidade de ocorréncia de um evento onde haja perigo (Sjoberg et al., 2004) ou de
consequéncias consideradas desagradaveis (Paran et al., 2011). Tanto a percep¢do da
probabilidade quanto da severidade das possiveis consequéncias de um evento sdo
relevantes ao abordar o conceito de percepcdo de risco (Nordfjern & Rundmo, 2010;
Sjoberg et al. 2004). Estudos sobre o tema percep¢do de risco no Brasil vém sendo
realizados em diferentes areas da saude, tratando principalmente de assuntos como o uso de
agrotoxicos (Fonseca et al., 2007; Peres, Rozemberg & Lucca, 2005; Recena & Caldas,
2008), prevencao de doencas sexualmente transmissiveis (Olivi, Santana & Mathias, 2008;
Praga & Gualda, 2001; Val et al., 2011), obstetricia (Carniel, Zanolli & Morcillo, 2007; Dias
& Deslandes, 2004) e em questdes de saide mental em profissionais como policiais
(Constantino, Ribeiro & Correia, 2013; Minayo, Souza & Constantino, 2007; Pinto,

Figueiredo e Souza, 2013) e militares (Neves & Mello, 2009).
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Quanto a escolha do meio de transporte, Diana (2010) afirma que o transporte
motorizado individual atualmente representa o modo de transporte mais atrativo a
populacdo, principalmente devido a sua conveniéncia, conforto e sensacdo de liberdade
experienciada pelos individuos. O autor aponta para uma necessidade de melhora dos
servigos de transportes publicos coletivos, para que haja maior compatibilidade entre os
atributos requisitados pela populagdo e os servicos oferecidos. Segundo Nordfjern e
Rundmo (2010) o estudo da percepgdo de risco tem grande importancia na avaliagdo da
seguranca nos meios de transporte. No Brasil, at¢ hoje os trabalhos realizados sobre a
percepgao de risco no ambito da psicologia do transito tém como foco o comportamento de
condutores quanto ao consumo de alcool e dirigir (Cuffa & Bianchi, 2012), e a prevencao de
acidentes tanto em motociclistas (Pordeus et al., 2010; Silva et al., 2008) como pedestres
(Moyano-Diaz, Torquato & Bianchi, 2014) e o papel da midia na formagao da percepgdo de
risco (Hartmann, 2013). Assim, a percepgao de risco e desconforto de usuarios do transporte
publico ¢ um assunto ainda ndo explorado por psicélogos do transito brasileiros.

Rundmo (1999) afirma que como a percepcao de risco afeta o comportamento, torna-
se possivel influenciar padrdes de comportamento por meio de um melhor conhecimento a
respeito. Desta forma, o estudo da percep¢do de risco e desconforto de usudrios, tanto de
meios transporte publicos como individuais, pode ajudar a entender mais profundamente as
motivagdes, medos e expectativas deles ao escolher o meio de transporte para seus
deslocamentos cotidianos e proporcionar informagdes sobre possiveis mudangas e melhorias
na rede de transporte coletivo da cidade a fim de persuadir um maior grupo de pessoas de

diferentes idades e grupos socioecondmicos a fazer uso frequente do transporte publico.

A escolha modal contempla mudancas motivacionais, intencionais e
comportamentais, abordando os aspectos de tomada de decisdo dos individuos (Nkurunziza,
Zuidgeest, Brussel e Maarseven, 2012). A reducgdo voluntaria do uso do carro ¢ um objetivo
passivel de ser atingido ap6s um periodo de transi¢do (Bamberg, Fujii, Friman & Girling,

2011), A escolha de um individuo ao locomover-se por um meio de transporte em
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detrimento de outro consiste em um processo que se dd em diferentes fases. Os autores
elaboraram fases envolvidas em tal processo, que incluem a pré-contemplagdo, durante a
qual individuos apresentam pouco interesse em mudar o meio de transporte utilizado;
contemplagdo, na qual a pessoa analisa os pontos positivos e negativos dos diferentes meios
disponiveis para sua locomocdo. Em seguida, hd o estagio de preparacdo, durante o qual
ocorrem as primeiras tentativas de utilizacdo de meios de transportes alternativos. O estagio
seguinte, de preparagdo inclui a ado¢cdo do novo meio de transporte, e ¢ seguido pela fase de
manuten¢do, no qual consolida-se a mudanca modal. O modelo descrito por Bamberg et al.
(2011) sugere que os individuos passam pelos diferentes estagios até finalmente incorporar o
novo meio de locomogao torne-se um padrdo de comportamento regular e permanente.
Abou-Zeid e Ben-Akiva (2012) citam iniciativas em relagdo a mudanga do meio de
transporte, em favor do transporte publico, em diversos paises industrializados entre os anos
de 1974 e 2009. Um histérico de medidas para promover a utilizacdo do transporte publico
inclui incentivos financeiros como a oferta gratuita de transporte coletivo por um periodo
determinado de tempo (Beale & Bonsall 2007; Deslauriers & Everett, 1977; Thergensen,
2009). Segundo Cairns et al. (2008) surgiu nas ultimas décadas um maior interesse em
iniciativas para desestimular o uso do transporte individual em favor de opg¢des de transporte
mais eficientes. Intervencdes que visam a ado¢do permanente do transporte publico coletivo
pela populagdo e oferecem aos individuos apenas beneficios de cunho financeiro, como a
diminuicdo do preco das tarifas ou viagens gratuitas durante um determinado periodo de
tempo, tiveram um éxito muito limitado em relagdo a mudanc¢a modal a longo prazo (Abou-

Zeid e Ben-Akiva, 2012; Fujii e Kitamura, 2003).

Enquanto incentivos financeiros ndo obtiveram sucesso em atrair novos usudrios para
o transporte publico, o experimento realizado pelos autores com estudantes universitarios de
Massachusetts, nos Estados Unidos, demonstrara que iniciativas nas quais usudrios de meios
de transporte privados utilizam a rede de transporte coletivo evidenciam uma melhora na

percepgao de tais individuos a respeito dos servigos locais de transporte em massa (Abou-
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Zeid & Ben-Akiva 2012). Os resultados obtidos pelos autores em Massachusetts, em relagdo
a melhora na percepg¢ao dos usudrios apds um maior contato direto com o transporte publico,
corroboram dados obtidos em um estudo com funcionarios publicos na regido da Suica
francéfona (Abou-Zeid et al., 2012). Existe uma relacdo entre a percepcdo de risco dos
individuos e sua escolha modal (Fyhri & Backe-Grendahl, 2012). As autoras afirmam que
uma melhor compreensdo acerca do modo em que a populagdo avalia os diferentes meios de
transporte existentes, considerando o grau de risco que lhes atribui, € crucial no
desenvolvimento de estratégias de fomento do uso de meios de transportes coletivos, que
sdo ambientalmente recomendaveis (Fyhri & Backe-Grendahl, 2012).

Tradicionalmente, o conceito de risco vem sendo definido como a razio entre a taxa
de acidentes ou lesdes sofridas e uma medida objetiva a exposi¢do dos individuos a tais
incidentes (Weegels & Kantis, 2000). Os autores afirmam que tal defini¢do ¢ demasiado
limitada, ndo levando a uma compreensao mais profunda sobre como e a razao pela qual os
acidentes ocorrem, uma vez que a defini¢do tradicional ndo leva em conta o papel
contraditério exercido pela familiaridade e experiéncia dos individuos com o risco. As
sociedades modernas podem ser caracterizadas por sua preocupagdo com a nocao de risco
(Renn et al., 1992). Os autores definem situagdes que envolvem risco como eventos que
geram algum tipo de perigo. Tradicionalmente, a andlise de riscos tem como objeto a
avalia¢do da probabilidade da ocorréncia de eventos percebidos como uma ameaga ao bem-
estar e a importancia de suas consequéncias indesejadas, levando em consideracdo a
identidade cultural de um individuo e do grupo ao qual pertence, que engloba seus valores,
atitudes e influéncias sociais (Renn et al., 1992). Segundo os autores, a avaliagdo de riscos
encontra-se mais fortemente relacionada com o numero de individuos expostos a algum
evento envolvendo risco, em comparacdo com a severidade das possiveis consequéncias de
tal evento. (Renn et al., 1992). Os autores afirmam que o contexto no qual ocorre um evento

de risco exerce influéncia sobre o modo em que os individuos estimam e avaliam tal risco,
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tendo como base varidveis tais como familiaridade com o risco, poder de controle sobre ele,

seu nivel de periculosidade entre outras.

O processo de avaliagdo de riscos consiste em detectar e identificar consequéncias
indesejadas de eventos e suas causas, calculando a probabilidade de sua ocorréncia, como
também sua magnitude (Renn, 2000), sendo possivel associar tanto estratégias utilizadas
para gerir riscos quanto a ocorréncia de sinistros com o nivel de conhecimento a respeito de
um tipo especifico de risco (Renn et al., 1992). O comportamento diante de um evento que
envolve riscos consiste em um processo de tomada de decisdo, sendo que e dados referentes
a situacdo de risco sdo processados e avaliados e em consequéncia deste processo uma acao
sera ou ndo desempenhada (Weegels & Kanis, 2000).

Quanto as estratégias de gerenciamento de riscos, existem trés abordagens (Renn,
2000). A primeira ¢ denominada pelo autor como gestdo baseada em riscos, aplicada em
instancias nas quais hd conhecimento suficiente disponiveis acerca dos parametros-chave de
um evento que envolve risco, tendo como seu foco minimizar o potencial de tal evento. A
segunda estratégia, chamada gestdo baseada em precaucdes, ¢ utilizada em eventos de risco
sobre os quais hd menor conhecimento e um grau de incerteza mais elevado. Tal abordagem
tem como seu foco investigacdes € monitoramento do evento, com o fim de conter ou evitar
as possiveis consequéncias negativas do evento. O terceiro modo de gestdo de risco chama-
se gerenciamento baseado no discurso, e ¢ aplicado quando ha diferentes interpretacdes ou
ambiguidades envolvendo o risco e seu potencial. Tal abordagem atribui um importante
papel & comunicagdo sobre o risco e requer um processo mais aberto e transparente de
gerenciamento de riscos, devido ndo sé a um menor conhecimento sobre o evento de risco,
mas como também as ambiguidades que o caracterizam (Renn, 2000).

Os principais modelos de risco propostos na psicologia do transito incluem as
teorias do risco zero, proposta por Néidtdnen e Summala (1974), a teoria da prevencao de

riscos, concebida por Fuller (1984), e a teoria de compensacao de riscos, de Wilde (1982).
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Néidtinen e Summala (1974) enfatizam o papel desempenhado pela emog¢ao como
fator motivador central nos comportamentos no ambiente do transito. Os individuos
apresentardo uma motivagdo para escapar ou evitar experiéncias desagradaveis ou de risco.
De acordo com a teoria do risco zero (Néétdnen & Summala, 1974), incidentes no transito
ocorrem em casos nos quais o risco subjetivamente estimado em relagdo a uma situagdo ¢é
mais baixo do que o risco real implicado em tal evento. Caso o risco estimado pelo
individuo seja superior ao que o real, comportamentos que levam a situagdes de risco sdo
evitados. Segundo os autores, os individuos buscam adaptar-se de forma ativa a
complexidade das situagdes que ocorrem nas vias, € a ocorréncia de acidentes se deve,
parcialmente, a momentos nos quais os condutores ndo conseguem adequar a sua conducao

a complexidade do transito.

A teoria da prevengdo de riscos, elaborada por Fuller (1984) considera que o
condutor tende a evitar comportamentos que possam ter como consequéncia eventos de
risco. Sua teoria encontra-se fundamentada no argumento de que a locomover-se até o
destino e evitar eventuais perigos sdo as principais motivagdes dos usuarios das vias.
Segundo tal modelo, os condutores possuem como principal caracteristica a esquiva de
obstaculos e perigos relacionados a potenciais acidentes, desta forma evitando sentimentos
de medo ou risco. O autor ressalta que as atitudes praticadas no ambito do transito sdo
majoritariamente executadas automaticamente pelos usudrios, ndo tratando-se de processos
de tomada de decisdo deliberados. Desta forma, atitudes que envolvem risco nem sempre

podem ser atribuidas a decisdes tomadas conscientemente.

A teoria da homeostase do risco, proposta por Wilde (1982) embasa-se na
presumivel motivac¢do por parte dos individuos em alcangar um nivel de risco considerado
ideal para regular seu comportamento no ambiente do transito. Tal risco-alvo depende do
conhecimento do motorista a respeito de dados e estatisticas sobre acidentes. No entanto, a

despeito do conhecimento dos niimeros dos acidentes, ha uma discrepancia entre o risco
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mensurado por estatisticas e o risco experienciado pelo individuo. O objetivo da psicologia
do transito, em relacdo a tal fato seria fomentar mudangas comportamentais para reduzir tal

discrepancia.

O conceito de percepcao de risco engloba tanto a exposi¢do a eventos de risco
como também a capacidade de gestdo de riscos na elaboragdo de uma avaliagdo acerca de tal
evento, levando em consideragdo ndo somente as possiveis consequéncias fisicas do risco,
mas também seus possiveis impactos sociais (Renn et al., 1992). A percepcdo de risco
consiste em uma habilidade filogenética, que possibilita a identificacdo e esquiva de
situacdes consideradas ameacadoras, permitindo manipular as varidveis relacionadas aos
riscos, podendo tanto aumenté-los quanto diminui-los (Slovic, 1987). Slovic (1987) também
aponta para dificuldades apresentadas por individuos em avaliar dados a respeito de
probabilidades. Caso haja experiéncias passadas ou crencas previamente estabelecidas que
ndo desestimulem alguma classe de comportamento, had maiores chances do individuo se
engajar em tais comportamentos (Slovic, 1987).

Existe uma série aspectos sociais, culturais e individuais que possuem uma
estreita relagdo com a percepgdo de risco, como a familiaridade de um individuo com a fonte
de risco, o fato de aceitar ou ndo correr risco, controle do individuo sobre o risco e grau de
confianga do individuo na possibilidade de gestdo da origem do risco e na procedéncia das
informagdes a respeito dele (Slovic, 1987).

O estudo de Fyhri e Backe-Grendahl (2012) foi o primeiro a relacionar a escolha
do modo de transporte com caracteristicas da personalidade e percepcao de risco. As autoras
conduziram um estudo com 312 individuos na cidade de Oslo, Noruega e sua regido
metropolitana, no qual um questionario de 44 itens mensurando tragos de personalidade foi
enviado por correio aos participantes, como também disponibilizado por internet. A média
de idade dos participantes que responderam o questionario por correio foi de 66 anos, e
média da amostra que fez uso da internet foi de 44 anos. O estudo concluiu que os

participantes de Oslo e regido percebem haver menos riscos presentes no transporte coletivo
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quando comparado ao transporte individual apenas quando a ocorréncia de acidentes ¢ a
unica varidvel analisada. Ao incluir o risco de eventos desagradaveis, a percep¢do dos
individuos em relagdo aos diferentes meios de transporte tende a ser oposta, considerando
que ha maior probabilidade da ocorréncia de tais eventos no transporte publico (Fyhri &
Backe-Grendahl, 2012).

Quanto a percepcdo de controle exercido pelo individuo sobre os riscos
envolvidos no transporte, os sujeitos podem optar por meios de transporte privados uma vez
que o controle percebido sobre possiveis fontes de risco ¢ frequentemente considerado maior
em comparagdo com o transporte publico (Rundmo et al.,, 2011). Consequentemente,
condutores percebem desfrutar de maior controle sobre possiveis perigos quando se
encontram no volante em comparagdo com momentos nos quais se locomovem sob o
controle de outro motorista, como no caso dos meios de transporte publico (Rundmo et al.,
2011).

Thegersen (2009) conduziu um estudo na cidade de Copenhagen, Dinamarca, no
qual uma amostra aleatoria de individuos que fazem uso quotidiano de meios de transporte
individuais motorizados foi selecionado para receber um més de transporte publico gratuito.
O autor discorreu acerca dos fatores psicoldgicos relacionados a opg¢ao por um determinado
meio de transporte. O autor afirma que as percepcdes dos individuos quanto ao transporte
publico melhoraram ap6s um periodo experimental, durante o qual usudrios habituais de
meios de transporte individuais utilizaram o transporte publico diariamente, no lugar de
automoveis ou motocicletas. Apds tal periodo experimental, os participantes apresentaram
uma maior inten¢do de utilizar o transporte publico e foram observados efeitos positivos
quanto a mudanga na opc¢do do meio de transporte para a locomogdo didria a longo prazo
(Thergensen, 2009). Quanto a adog¢do do transporte publico em detrimento de meios de
transporte privados, Beale e Bonsall (2007), ap6s conduzir um estudo na cidade de Leeds,
Reino Unido sobre a eficacia de estratégia de propaganda dos servigos publicos afirmam que

intervengdes que buscam incentivar o uso do transporte publico t€ém mais chances de

19



sucesso quando os usuarios de carros e motocicletas ja apresentam uma disposi¢ao para tal
mudanga.

Mudangas na percepcao de risco da populagdo a respeito de um determinado meio
de transporte podem ocorrer com o passar do tempo, e estudos sobre tais mudangas podem
tornar-se importantes (Nordfjeern & Rundmo, 2010). Um exemplo de mudanga na percepgao
de risco indica que os na Noruega, individuos responderam que percebiam um maior risco
de ocorréncia acidentes em transportes publicos como Onibus, trens e avides quando
questionados no ano de 2004 em comparagdo ao ano de 2008. No entanto, a percep¢ao dos
sujeitos quanto a severidade das consequéncias de um possivel acidente aumentou no ano de
2008 em relagdo a 2004 (Nordfjern & Rundmo, 2010).

Paran et al. (2011) conduziram um estudo que teve como objeto a percepgdo de
risco nos transportes, em uma pesquisa com trabalhadores de empresas de transporte publico
da Franca e Noruega. Os autores afirmam que a percep¢do de risco de um individuo a
respeito do meio de transporte que utiliza incluem preocupagdes e avaliagcdo de riscos que
possam vir a ocorrer. Tais riscos podem incluir acidentes, inseguranca e eventos
desagradaveis. Uma percepcdo de risco mais elevada sobre um determinado modo de
transporte pode ser traduzida por comportamentos de esquiva em relagdo ao seu uso em
favor de outros meios de transporte (Noland, 1995; Paran et al., 2011). A esquiva de um
meio de transporte devido a uma maior percepcao de risco tem lugar com maior frequéncia
que uma possivel mudanga no itinerario para a preven¢do de um risco percebido (Paran et
al., 2011). Uma mudanga na preferéncia por determinado meio de transporte ocorre quando
ha uma diminuicdo da percepcdo de risco em relacdo a ele (Noland, 1995), ja que uma uma
mudanga de atitude e diminuicdo da percepcdo de risco em relagdo ao transporte publico
pode ser obtida apds um periodo de uso experimental por parte de individuos que ndo
costumam utiliza-lo. No mesmo sentido, Travassos (2012) em um estudo com residentes da
cidade de Recife, Brasil, afirma que usuarios habituais de meios de transporte individuais

passaram a ter uma melhor imagem sobre o transporte publico apds té-lo utilizado
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diariamente durante um determinado periodo de tempo. Tal estudo demonstrou melhoras no
nivel de satisfagdo dos individuos com relagdo ao periodo anterior a utilizacdo didria do
transporte publico, existindo de uma pressao social experienciada por individuos de classes
mais favorecidas contra o uso do transporte publico coletivo (Travassos, 2012). Johansson,
Heldt e Johansson (2006) realizaram um estudo na Suécia com individuos que viajam
cotidianamente, com o objetivo de avaliar a importancia de cinco construtos relacionados a
escolha modal, verificando sua importancia. Os autores selecionaram os seguintes assuntos:
conforto, seguranca, conveniéncia e flexibilidade e preferéncias ambientais. Os resultados
obtidos em seu estudo apontam para o fato de que o tempo de viagem e os custos sdo
assuntos cruciais quando na sele¢do por determinado meio de transporte. Além disso, o
estudo mostra que preferéncias por flexibilidade e conforto também sdo importantes.

No estudo da percepcao de risco, ademais de dados estatisticos sobre acidentes,
deve-se levar em conta as representagcdes sociais elaboradas acerca dos eventos que
envolvem perigo e ameagas, que sdo em grande parte construidas com a ajuda dos meios de
comunica¢do (Boholm, 1998). O tratamento das informagdes sobre riscos por parte meios de
comunica¢do medeia 0 modo em que individuos vivenciam os eventos de risco (Renn et al.,
1992). Slovic (1987) enfatiza importancia do papel dos meios de comunicagdo em formar
opinides e ocasionar mudangas de habitos dos individuos relacionados a riscos, uma vez que
individuos leigos tendem a fazer uso de informagdes difundidas pela midia para instruir-se
acerca de situacdes que sdo consideradas perigosas. O modo no qual situagdes de risco sdo
abordadas por meios de comunicagdo podem maximizar ou minimizar a sensagao de perigo
percebidas pelos individuos (Boholm, 1998). Situacdes de risco podem permanecer
praticamente sem relevancia para a sociedade caso ndo sejam devidamente observadas e
comunicadas a outros (Luhmann, 1986). A andlise de risco pode ser afetada devido a
escassez de informagdes ou dados errdneos divulgados a respeito dos riscos, tal distor¢ao de
informagdes pode causar repercussoes com tanta gravidade quanto os riscos em si (Ofukayo

& Grace, 2014). Informacdes sobre situacdes de risco devem ser disseminadas por
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intermédio de diversos meios a fim de que todas as partes que possam ser afetadas pelo risco
tornem-se cientes e possam tomar medidas adequadas a respeito (Olufikayo & Grace, 2014).
Dentre as formas de disseminagdo de informagdes relevantes a um risco, a midia ocupa um
lugar de destaque, influenciando na construgdo da percep¢do de risco dos individuos.
Conteudos divulgados pela midia ao ajudar na formagao de opinido dos individuos quanto a
fatores de risco (Hartmann, 2013). No entanto, nos achados de sua pesquisa, nota-se uma
falta de interesse pela midia impressa pelo assunto transito, notadamente quanto a seus
aspectos comportamentais e educativos. Quando um evento que envolve riscos ¢ divulgado
pela midia, ha maior possibilidade de exercer impacto sobre o comportamento da sociedade
(Harrabin et al, 2003), uma vez que a midia desempenha um importante papel na
amplificacdo das repercussdes sociais do risco (Renn et al., 1992).

A percepcao de risco e fatores da personalidade foram amplamente estudadas no
ambito do transito por diferentes autores (Backer-Grendahl, Fyhri, Ulleberg & Amundsen,
2009; Elvik & Bjornskau, 2005; Moen, 2007; Moen & Rundmo, 2006). A personalidade de
um individuo pode ser definida como uma forma constante e estavel de agir, pensar e sentir
(McCrae & Costa, 1997). Segundo Fyhri e Backe-Grondahl (2012), tracos de personalidade
podem ser correlacionados com a percepc¢do de risco em situagdes de perigo com niveis de
risco de baixo a moderado. Sjoberg e Wahlberg (2002) também afirmam que tragos de
personalidade e a percep¢dao de um individuo encontram-se conectadas, principalmente no
que concerne a tragos neurdticos, sendo que individuos que apresentam um maior nimero de
tracos neurodticos tendem a perceber os riscos como sendo maiores. Eles afirmam que
individuos com um grau mais alto de estabilidade emocional tendem a demonstrar menor
preocupacdo com acidentes e incidentes desagradaveis ao locomover-se que pessoas cuja
personalidade se mostra mais instavel. Os autores interpretam a percep¢do de risco dos
individuos como sendo a preocupagdo a respeito da possibilidade de ocorréncia ndo apenas

de um acidente, mas também de eventos desagradaveis. Para os autores, ao julgar
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possibilidades, os individuos realizam uma avaliagdo do risco, tendo em conta a

preocupacao apresentada por eles (Fyhri & Backe-Grendahl, 2012).

A adocio de politicas de promog¢ao do uso do transporte publico coletivo que tenham
como foco individuos que ja possuam o hébito de utilizar o automoével, e que estejam
baseadas unicamente na melhoria da qualidade dos servigos de transporte poderdo mostrar-
se pouco eficazes (Cristo, 2013). O autor aponta para a necessidade de uma totalidade de
mudangas e melhorias na rede de transportes, como o estabelecimento uma rede abrangente
e integrada de transportes publicos coletivos, que oferega uma gama mais diversa de modais.
Tal sistema integrado deve envolver tanto o municipio quanto a area circunvizinha, para
desta forma oferecer uma rede de transporte publico coletivo que de fato reflita as

necessidades de seus usuarios (Facchini, Bovo & Moraes, 2014).

A preferéncia de tais parcelas da populacdo se deve ao fato de que em tais paises
possuir um automoével consiste em um simbolo de prestigio social (Cristo, 2013; Maoski,
2014). O sistema de transporte publico coletivo ndo possui a eficiéncia e flexibilidade
suficientes para, simultaneamente, suprir a demanda da populacdo e a0 mesmo tempo ser
capaz de garantir condigdes de conforto e de atratividade que lhe possibilitem competir com
o transporte individual (Cristo, 2013). A falta de confianca dos individuos na frequéncia e
pontualidade do transporte publico afeta diretamente a escolha modal, exercendo grande
influéncia sobre a motivagdo e interesse da populacdo pela adog¢do do transporte coletivo
(Batley, 2006). O autor afirma que o principal fator considerado no construto confiabilidade
dos transportes refere-se a possibilidade do usudrio calcular o tempo necessario para a
locomogdo programar seus compromissos de uma forma acurada e constante utilizando um

meio de transporte especifico (Batley, 2006).

No caso de individuos que fazem uso do transporte individual, em grande parte das
vezes hd outras opcdes de transporte disponiveis para percorrer o trajeto desejado, no

entanto ha individuos que escolhem fazer uso do automodvel (Vasconcellos, 2014). Tal dado
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significa que uma decisdo pessoal foi tomada a favor da utilizagdo de tal meio de transporte
e de possivelmente se confrontar com congestionamentos € um percurso em baixa
velocidade. O autor aponta para o fato de que como os individuos aceitam enfrentar
congestionamentos no seu trajeto, significa que os consideram menos desagradaveis que o

transporte publico (Vasconcellos, 2014).

Neto (2014) aponta para os beneficios ocasionados pelo uso do carro, destacando o
conforto e a flexibilidade quanto aos horarios e as rotas percorridas. A percep¢ao de controle
do individuo sobre o meio de transporte consiste em um fator psicossocial que determina a
escolha modal (Neto, 2014). A autora aponta para o fator intengdo como um importante
preditor do comportamento de escolha por um determinado meio de transporte. O fator
inten¢cdo ¢, por sua vez, influenciado principalmente pela percepg¢do dos individuos de
possuir controle comportamental sobre o meio de transporte, ou seja, que o usuario enxergue
o transporte publico como um meio adequado a suas diversas necessidades de locomocao.
Neto (2014) sugere de acdes de intervengdo que possuam como objetivo aumentar a
percepcao de controle do usudrio, de maneira que o transporte publico seja considerado

como um modo de transporte cujo uso quotidiano ¢ funcional e viavel.

A realizacdo da mudanga modal por parte de usudrios de automoveis em favor de
meios de transporte menos poluentes, como o transporte publico coletivo, vem se mostrando
um grande desafio (Diana, 2010), uma vez que individuos optam pela utilizacdo do
automoével ndo apenas devido a uma necessidade, como também por opg¢do propria (Handy,
Weston & Mokhtarian, 2005), enquanto as taxas de motoriza¢gdo por todo o mundo seguem
aumentando (Pedersen, Kristensson & Friman, 2011). Os automoéveis vém ocupando
progressivamente mais espago em meio a um espaco urbano limitado, e o foco atual no
transporte individual demanda tanto verbas publicas como para constru¢do de tineis e
viadutos, quanto crescentes esfor¢os relacionados ao monitoramento policial (Facchini,

Bovo & Moraes, 2014). O crescimento da frota de automdveis causa impactos sobre a
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mobilidade das cidades (Vasconcellos, 2014) e o meio-ambiente (Barczak & Duarte, 2012,

Faiz, Gautam & Burki, 1995).

Esse estudo se propde a estudar a percep¢do dos jovens curitibanos a respeito dos
meios de transportes e fatores psicologicos que desempenham um papel na escolha modal. O
mesmo estd baseado na andlise da percepcao de risco e desconforto a respeito da rede de
transporte publico coletivo da cidade de Curitiba, investigando jovens que utilizam o
transporte publico coletivo de forma exclusiva ou majoritaria, como também individuos que
utilizam exclusiva ou majoritariamente o transporte individual motorizado, devido a
importancia do estudo da percep¢do de risco em conjunto com a avaliagdo dos meios de
transporte (Nordfjern & Rundmo, 2010) e do estabelecimento de uma melhor compreensao
a respeito da escolha do meio de transporte para a locomog¢do dos individuos (Fyhri &
Backe-Grendahl, 2012, Noland, 1995, Thergensen, 2009), uma vez que os valores atribuidos
pela populacdo a respeito da qualidade dos servigos de transporte sdo abstratos e intangiveis
em sua natureza (Diana, 2010). A amostra de participantes foi dividida em dois grupos:
individuos que se locomovem unicamente ou majoritariamente em transporte publico, e
individuos que utilizam o transporte privado de forma exclusiva ou majoritdria. Em
conformidade com exemplos citados por Abou-Zeid e Ben-Akiva (2012) e Travassos
(2012), trabalhou-se com a hipotese de que usuarios de meios de transporte privados
apresentem uma maior percep¢do de risco quanto a utilizagdo dos servigos de transporte
publico coletivo em relacdo a usudrios habituais e ocasionais do transporte publico. Foram
também analisadas e categorizadas sugestdes de usuarios da rede de transporte publico
coletivo sobre aspectos que aumentariam seu grau de satisfacdo com o servigo oferecido
como também propostas dos usudrios habituais de transportes privados sobre possiveis
melhorias no transporte publico que poderia ocasionar uma mudanga do meio de transporte
utilizado para locomover-se diariamente. A escolha por individuos que se encontram na
faixa etéria entre 18 e 30 anos se deve ao fato de a populag@o jovem possuir uma visao mais

simbdlica que instrumental quanto ao uso do automoével (Maoski, 2014), como também
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buscamos investigar individuos antes do hébito de utilizar algum meio de transporte
especifico esteja totalmente instaurado, uma vez que o habito ¢ um maior preditor da escolha

modal que a percepgao de sua qualidade (Cristo, 2013).

Subestudo 1 — Usuarios Exclusivos ou Habituais da Rede de Transporte Publico de Curitiba

Método:
Participantes:

A amostra total deste estudo consistiu em 500 estudantes universitarios residentes
na cidade de Curitiba, com idades entre 18 e 30 anos, sendo 58,6% do sexo feminino. A
idade média do grupo foi de 21,95 anos (desvio padrdo de 3,96 anos). Quanto ao grau de
escolaridade, todos os participantes encontram-se cursando o ensino superior, sendo que
6,8% ja possuem um diploma universitario. Quanto a incidentes de violéncia urbana nos
transportes publicos relatados pelos participantes, 38,8% dos individuos ja foram vitimas de
ao menos um tipo de delito durante sua locomocgao por transporte publico, sendo que a
ocorréncia mais comum foram furtos no interior do 6nibus, terminais ou estagdes tubo,
relatados por 23% dos participantes, seguidos por furtos em paradas de 6nibus, havendo sido
relatado por 13,2% dos participantes.

Os participantes do Subestudo 1 consistiu em 250 estudantes de ensino superior
que utilizam a rede de transporte publico de Curitiba, exclusivamente ou com maior
frequéncia em comparacdo com o uso do automodvel, para deslocar-se em meio ao espaco
urbano, sendo 58% do sexo feminino com a idade média de 21,23 anos (desvio padrao 2,84).
Destes participantes, 34,4% nao possuem um automovel ou motocicleta a sua disposigao,
23,6% tém um veiculo motorizado individual para seu uso quando necessario, 31,2% tém a
possibilidade de utilizar um veiculo de vez em quando, e 10,4% apenas nos finais de
semana.

Instrumentos:
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O Instrumento elaborado para o Subestudo 1 — Escala de Percepcao de Risco e
Desconforto de Usuarios do Onibus (Anexo 1), foi estruturado em escala de quatro pontos,
tipo likert com 41 questdes, tratando da percep¢do acerca da rede de transportes publicos
coletivos da cidade de Curitiba baseado na experiéncia de seus usuarios.

O instrumento aborda doze diferentes aspectos, havendo sido elaborado a partir de
estudos sobre mobilidade, satisfacdo dos usudrios do transporte publico coletivo e escolha
modal. (Costa, 2008; Cristo, 2013; De Witte et al., 2013; Paes Machado e Levenstein, 2002;
Paran et al., 2011). Os aspectos avaliados no questionario sao: 1 - Acesso ao Transporte — a
facilidade com a qual o individuo consegue aceder a um Onibus perto de sua casa ou seu
destino final; 2 - Custos — o impacto financeiro do transporte sobre o orgamento dos
participantes; 3 - Seguranca Publica — a sensacdo de que encontrar-se exposto a algum
perigo; 4 - Lotagdo — englobando a quantidade de pessoas em um s6 Onibus; 5 - Outros
passageiros — levando em consideragdo relacionamento interpessoal entre o participante e os
outros usudrios da rede de transporte; 6 - Individuos ndo autorizados — considerando
interagdes entre os usudrios e individuos que exercem atividades comerciais ou pedem
esmolas; 7 - Condutores — tendo como foco o estilo de condugao do motorista do 6nibus; 8 -
Confiabilidade — o fato de poder confiar nos horarios dos 6nibus e em uma duracdo
constante do trajeto percorrido; 9 - Infraestrutura — o estado de conservagdo em que se
encontra a estrutura fisica de transporte oferecida; 10 - Limpeza — destaca a limpeza e odor
os Onibus, terminais e pontos de Onibus; 11 - Assédio sexual — avangos ndo desejados
desempenhados por outros passageiros; 12 - Trajeto e Conexdes, quantas conexdes siao
necessarias para chegar ao local desejado. O instrumento também possui uma questdo aberta
ao final do questionario, na qual os participantes podem fazer sugestdes de mudangas que
melhorariam sua experiéncia como usudrios do transporte publico.

O questionario sociodemografico (Anexo 3) foi preenchido juntamente com a
aplicacdo do instrumento. Tal questiondrio mensurou as varidveis sexo, idade, ocupagdo,

nivel educacional, composi¢ao do grupo familiar, disponibilidade de um automovel para uso

27



pelo individuo, indice médio de utilizacdo de transporte publico, caso o faga, assim como o

indice médio de uso do transporte privado, caso tenha acesso a ele.

Procedimentos de coleta de dados:

Os instrumentos foram aplicados em sala de aula em Instituicdes de Ensino
Superior da cidade de Curitiba, com o prévio aval do professor. Os questiondrios foram
distribuidos pelo pesquisador durante as aulas para o conjunto de alunos e preenchidos
individualmente por cada participante. A inclusdo na amostra foi determinada pelos
participantes, ao responderem a uma questdo realizada pelo aplicador sobre qual € o tipo de
transporte que utilizam com mais frequéncia, podendo ser ou publico ou privado
motorizado. O Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (Anexo 4) foi apresentado a
todos os potenciais participantes, havendo sido preenchido e assinado por todos os
individuos que aceitaram participar da pesquisa. Uma vez que o Termo de Consentimento
Livre e Esclarecido tivesse sido devidamente preenchido e assinado, os instrumentos foram
respondidos. O tempo requerido para a coleta de dados foi de, aproximadamente, 15
minutos.

Procedimentos de analise de dados:

Foram realizadas analises estatisticas descritivas com o fim de identificar
caracteristicas gerais dos participantes e dos instrumentos elaborados para o estudo. A
confiabilidade das doze subescalas propostas para os dois instrumentos analisados foi
mensurada utilizando o alfa de Cronbach. Analises de Variancia também foram realizadas
(ANOVA). Em seguida, foram realizadas Andlises de Variancia Multivariadas (MANOVA)
entre as subescalas dos questionarios e os fatores idade, renda per capita, sexo e o fato de
haver sido vitima de um delito.

Primeiramente foi realizada a analise o Instrumento. As respostas das questdes 1,
4,17, 20, 21, 22, 25, 26 ¢ 29 foram invertidas no momento da analise estatistica dos dados,

com o fim de que as resposta de todos os itens contidos na escala tenha, como significado do



valor 1 uma melhor experiéncia com os servigos de Onibus, e o valor quatro sempre aponte
para maiores deficiéncias de tal servigo.

Finalmente, as respostas abertas dos usudrios da rede de transporte publico
coletiva e dos individuos que fazem uso do transporte individual motorizado, contendo
ideias e sugestdes a respeito de possiveis mudancas na situacdo atual da rede de transporte
foram exploradas, interpretadas e categorizadas por meio de analise de contetido (Bardin,
2010; Cappelle, Melo & Gongalves, 2003).

Resultados:
Instrumento 1

Foi verificada a confiabilidade de cada uma das 12 subescalas originalmente
propostas para o instrumento, por meio do coefiente alfa de Cronbach. Sete das doze
subescalas originais apresentaram tal coeficiente acima de 0,60 e puderam ser aceitas para
analises subsequentes. As sete subescalas cujo indice confiabilidade viabilizou sua utilizagdo
e estudos mais aprofundados foram: Acesso ao Transporte, Custos, Seguranca Publica,
Individuos Nao Autorizados, Limpeza, Assédio sexual e Trajeto e Conexdes. A fim de
atingir o nivel de confiabilidade desejado de 0,600, a questdo 1 foi excluida da subescala
Acesso ao Transporte e a questdo 14 foi eliminada do fator Custos. A média, desvio-padrao
e coeficiente alfa de Cronbach de cada uma das sete subescalas consideradas validas sdo

apresentados na Tabela 2.

Tabela 3

Alpha de Cronbach das subescalas validas do Instrumento 1

Subescala Média* Desvio-Padrao Coeficiente Alpha
Acesso ao Transporte 2,08 0,84 0,736
Custos 1,83 0,63 0,674
Seguranga Publica 3,03 0,85 0,845
Individuos Ndo Autorizados 2,72 0,78 0,888
Limpeza 2,54 0,56 0,657
Assédio Sexual 1,64 0,61 0,705
Trajeto e Conexdes 2,74 0,75 0,761

* A escala variando de 1 a 4 pontos, sendo 1 para nunca e 4 para sempre.
Em seguida, foi realizada andlise de variancia para as 7 subescalas em relagdo a

aspectos concernentes aos participantes. As caracteristicas examinadas foram idade, sexo,
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renda, e a disponibilidade de um veiculo motorizado para o uso do participante. Para a
subescala seguranga publica também foi feita uma andlise de varidncia com o fato de o
participante ja ter sido vitima de algum delito no sistema de transporte publico. Foram
encontradas diferencas significativas entre homens e mulheres nas subescalas. Foram
encontradas diferencas significativas em respeito a sexo nas seguintes subescalas (Tabela 3),
com o sexo masculino apresentando consistentemente médias inferiores ao sexo feminino,

assim indicando uma menor percep¢do de risco e desconforto.

Tabela 3
Diferencas significativas entre sexo

Subescala Fator F Média Homens DP Média Mulheres DP
Seguranga Publica* F(1.248=61,645 2,59 0,82 3,35 0,72
Limpeza* F(1’24g):1 1,035 1,40 0,50 2,63 0,59
Assédio Sexual* F(1.248=23,991 1,42 0,51 1,79 0,63
Trajeto e Conexdes* F(1248= 6,304 2,60 0,68 2,96 0,79

Nota: Sexo Masculino n = 105; Sexo Feminino n = 145
* Diferenca significativa, a um nivel de significancia de 5%.

Quanto a renda média per capita dos participantes, a amostra foi dividida em trés
subgrupos, 1 — até 1 salario minimo (n = 88); 2 — de 1 a 2 salarios minimos (n = 87); 3 — acima
de 3 salarios minimos por pessoa (n = 75). Foram encontradas diferencas significativas
(F,147m= 13,134, p<0,05) no fator Custos entre os subgrupos 1 (média 2,08, DP 0,63) e 2
(média 1,76, DP 0,59), e entre os subgrupos 1 ¢ 3 (média 1,61, DP 0,59). Entre os subgrupos 2
e 3, ndo foi encontrada diferenca significativa. As mesmas diferencgas significativas entre os
grupos foram encontradas para o fator Seguranga Publica (F2147= 11,173, p<0,05), com
médias de 3,33 (DP = 0,81), 2,98 (DP = 0,71) e 2,73 (DP = 0,72) para os subgrupos 1, 2 e 3,
respectivamente.

Diferencas quanto a renda média per capita entre os subgrupos 1 e 3 foram encontradas
nas subescalas Limpeza (F(2,147)=3,853, p<0,05), na qual o subgrupo 1 atribuiu a tal fator média
2,66 (DP = 0,59) e o subgrupo 3 2,43 (DP= 0,56), e também na subescala Trajeto e Conexdes
(F2,147= 6,611, p<0,05), sendo que a média para o subgrupo 1 foi 2,93 (DP = 0,77) e para o
subgrupo 3 tal média foi de 2,51 (DP = 0,68). Nao foram encontradas diferencas significativas

entre os subgrupos 1 e 2, como tampouco entre os subgrupos 2 e 3 nestas subescalas. Nao
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foram encontradas diferencas significativas no fator renda per capita na avaliacao da facilidade
de acesso ao transporte, como também a presenca de individuos ndo autorizados dentro do
onibus.

Na subescala Custos, foi encontrada diferenga significativa (F(248=7,093, p<0,05),
individuos que possuem também acesso a um automoével ou motocicleta (n=163), apresentando
uma média de 1,75 (desvio padrio 0,60) em relagdo a quem ndo conta com um meio de
transporte privado a sua disposicdo (n=87), com média 1,98 (desvio padrio 0,66). Ja a
subescala Trajeto e Conexdes exibiu diferenca significativa (F 248=7,441, p<0,05) em relagdo
a idade dos participantes, na qual a média entre individuos com até 22 anos de idade (n=188)
foi 2,67 (desvio padrao 0,72), em comparagdo com individuos com idade acima de 22 anos
(n=62), 2,96 (desvio padrdao 0,79). Na subescala seguranca, o fato de haver sido vitima de
algum tipo de delito também ndo ocasionou diferenga significativa na média de tal subescala.

Quanto a questdo aberta do Instrumento 1, que tinha como foco sugestdes dos de
transportes individuais motorizados para que o transporte publico se torne mais atrativo, as
respostas puderam ser encaixadas nos seguintes fatores originalmente criados para o
instrumento: Lotagdo, Tarifa, Custos, Limpeza, Rotas e Conexdes, Confiabilidade, Individuos
ndo autorizados, Outros passageiros, € Outros. A categoria Outros engloba respostas que nao
se encaixaram em nenhum dos fatores criados para o estudo. Vale notar que ndo houve
respostas a pergunta abertas relacionadas a quatro das doze categorias inicialmente propostas
para o estudo.

Cada categoria foi analisada quanto a frequéncia relativa em relacdo ao total de

opinides categorizadas. As descricdes e exemplos de cada categoria sdo apresentados na

Figura 1.

Figura 1

Descrigdo das categorias e seus exemplos.

Categorias Descricio Exemplos

Lotacao Percepcdo de que o “Menos lotagao”, “Precisa de mais
numero de 6nibus onibus”, “Mais Onibus nas linhas,
existentes ¢ insuficiente aumentando a frequéncia com que
para suprir 2 demanda passam, com menos gente por 6nibus”.
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Custos

Seguranca Publica

Limpeza

Trajeto e conexdes

Confiabilidade

Individuos nao autorizados

Outros passageiros

Outros

atual.

Menor preco da passagem,
ou um custo percebido
como justo pelo servigo
que os usuarios do
transporte individual
receberiam ao pagar pela
tarifa .

Sensagao de falta de
seguranca, medo e
exposi¢do a furtos, assaltos
em diversos locais da rede
de transporte: terminais,
paradas de onibus e
estagdes tubo, terminais,
como também dentro dos
onibus.

Melhor limpeza nos
Onibus, estagdes ¢
terminais, também
oferecendo Onibus mais
novos e melhor ¢
condigdes de conforto aos
usuarios.

Rotas diretas entre dois
pontos da cidade, menos
conexdes e maior rapidez
no transporte

Seguir os horarios
previstos nos cronogramas
de horérios

Individuos pedindo
esmolas ou doagdes dentro
dos 6nibus, terminais ou
estagdes tubo.

Maior educagao na
convivéncia entre
passageiros

Citagdes que ndo puderam
ser classificadas dentro dos
fatores originalmente
elaborados para o estudo

“Tarifa mais barata”, “Preco mais
acessivel”, “Pre¢o da passagem ¢ alto
se comparado ao servico que tempo,
melhorando as condi¢des, o preco
ficaria mais justo.”

“Precisamos de mais seguranca, tem
muita gente sendo assaltada”,
“Alternativa para a seguranga,
monitoramento € puni¢ao,
principalmente em casos de violéncia.”,
“Mais policiamento.”

“Disponibiliza¢do de materiais de
limpeza dentro do 6nibus”, “Mais
limpeza (frequentemente tem sujeira e
baratas)”, “Limpeza e melhor
manuten¢do dos dnibus como um
todo”.

“Rotas mais diretas”, “Trajetos mais
diretos , ligagdes mais rapidas até um
local almejado por muitos” “Mudanca
de itinerarios”.

“Mais pontualidade”, “Cumprir
horarios previstos”.

“Diminuicao de pedido de doagdes
dentro dos 6nibus”, “Impedir pedidos
de doacgodes ¢ vendas de fato e nao so
em teoria”.

“Mais educacdo aos usuarios”,
“Pessoas mais educadas e
principalmente instruidas”

“Acharia valido que todos os 6nibus
aceitassem dinheiro.”, “Fim da
exploragdo dos trabalhadores que
fornece o servico”, “Investimento para
mudar”
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A frequéncia de cada categoria esta ilustrada no Grafico 2. E importante recordar que

cada opinido pode conter mais de uma categoria, o que resulta em uma soma maior que 100%.

Gréfico 2
Frequéncia de cada categoria

80,00%

70,00% -
60,00% -
50,00% -
40,00% -
30,00% -
20,00% -
10,00% - I l .
0,00% - —

c,?o & \\c;z» 0,1,@ ’oe’% ‘bbe
@ \)% RS Q e
o QX & @ N
¢ ? v s &
s e )
q\‘} 3° O
e &@\ &
RN
R\
S
&

Quanto as principais sugestdes ndo foi encontrada diferenca significativa entre a

média de individuos que mencionaram sugestdes de aumento da frota ao comparar sexo,

idade, renda per capita, disponibilidade de um carro. Tampouco foram encontradas diferengas

significativas quanto aos mesmos aspectos na andlise das sugestdes a respeito de sugestdes

sobre o preco da tarifa. J4 quanto aos outros tdpicos avaliados, ndo foram encontradas

diferengas significativas por meio do teste ndo paramétrico qui quadrado. Das quatro

principais sugestdes feitas pelos usudrios dos Onibus, presentes em acima de 10% das

respostas a questdo aberta, trés delas abordam temas presentes nas subescalas analisadas

Custos, Seguranga publica e Limpeza.
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Subestudo 2 — Usuarios Exclusivos ou Habituais do Transporte Individual Motorizado
Método
Participantes:

A amostra foi composta por 250 estudantes de ensino superior que fazem uso de
meios de transporte motorizados privados (automoéveis e motocicletas), seja de forma
exclusiva ou com mais frequéncia que o Onibus, para realizar suas locomogdes diarias
(59,2% do sexo feminino), com idade média de 22,66 anos (desvio padrao 3,5), 84,8% dos
quais possuem um veiculo a sua disposi¢do sempre que tém necessidade e 15,2% de vez
em quando.

Instrumento:

O Instrumento deste subestudo, intitulado Escala de Expectativas quanto a
Percepgdo de Risco e Desconforto no Transporte Publico (Anexo 2), assim como o no
primeiro subestudo, foi estruturado em uma escala /ikert de quatro pontos e igualmente
possui um total de 41 questdes, tratando dos mesmos aspectos do instrumento descrito no
primeiro subestudo, tratando-se de uma versao da primeira escala. No entanto, ao invés de
referirem-se a experiéncias vividas, como no instrumento utilizado no primeiro subestudo,
os usudrios devem refletir sobre a probabilidade que acreditam que as situagdes de risco ou
desconforto descritas nele possam ocorrer, caso venham a locomover-se pelo transporte
publico. Os participantes também preencheram o questionério sociodemografico (Anexo
3). As mesmas questdes cujas respostas foram invertidas no Subestudo 1 sofreram tal
alteracdo no presente instrumento.

Procedimento de coleta de dados:

Foram aplicados os mesmos procedimentos descritos no Subestudo 1, a diferenca de
que o presente Instrumento foi entregue a estudantes que afirmaram utilizar exclusiva ou
majoritariamente o transporte motorizado privado. A assinatura do Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido (Anexo 4) também foi obrigatéria ao participantes da

presente amostra.
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Procedimentos de analise de dados:

Tal como na analise do Instrumento 1, foram realizadas analises estatisticas descritivas
para identificar caracteristicas dos participantes e do instrumento. Em seguida, foi
realizada uma andlise para a verificagdo da confiabilidade das subescalas, por meio da
averiguacdo do coeficiente alfa de Cronbach. Analises de Variancia também foram
realizadas (ANOVA) para analisar cada uma das subescalas. A andlise de conteudo
(Bardin, 2010; Cappelle, Melo & Gongalves, 2003) foi utilizada para a categorizacdo das
respostas a questao aberta.

Ao final, foram realizadas Andlises de Variancia (ANOVA) para efetuar uma
compara¢do das médias atribuidas para as mesmas subescalas entre participantes das duas
amostras. Em seguida, Andlises de Variancia Multivariadas (MANOVA) também foram
realizadas, tendo como foco as subescalas dos questionarios e os fatores idade, renda per
capita, sexo e o fato de haver sido vitima de um delito.

Resultados:

Tal como na andlise do primeiro instrumento, foi verificada a confiabilidade de
cada uma das 12 subescalas originalmente propostas para o Instrumento 2, realizada ao
analisar o coefiente alfa de Cronbach. Sete das doze subescalas apresentaram obtiveram
um coeficiente superior a 0,600, sendo as mesmas subescalas que apresentaram um indice
de confiabilidade superior a tal limiar na andlise do Instrumento 1. Novamente, a
semelhanca do Instrumento 1, a questdo 1 foi retirada da subescala Acesso ao Transporte,
como também a questdo 14 do fator Custos. A média, desvio-padrao e coeficiente alfa de
Cronbach de cada uma das sete subescalas validas obtidas a partir da andlise do

Instrumento 2 sdo apresentadas na Tabela 5.

Tabela 5

Alpha de Cronbach das subescalas validas do Instrumento 2

Subescala Média* Desvio-Padrao Coeficiente
Alpha

Acesso ao Transporte 2,49 0,76 0,618

Custos 2,54 0,60 0,601

Seguranca Publica 3,10 0,75 0,845

Individuos Nao Autorizados 2,84 0,68 0,856
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Limpeza 2,73 0,59 0,646
Assédio Sexual 2,07 0,61 0,731
Trajeto e Conexdes 2,96 0,63 0,722

* A escala variando de 1 a 4 pontos, sendo 1 para nunca e 4 para sempre.

Assim como realizado no Instrumento 1, uma andlise de variancia foi desempenhada
para as 7 subescalas do presente instrumento, também analisando aspectos sociodemograficos
como idade, sexo, renda, assim como a utilizagdo ou ndo da rede de transporte publico
coletivo pelo participante. A variancia foi analisada entre o fato de o individuo haver sido
vitima de algum delito ao utilizar a rede de transporte publico coletivo e sua percep¢do da
subescala seguranca publica. Foram encontradas diferencas significativas em respeito a sexo
nas subescalas listadas na Tabela 3, com o sexo masculino atribuindo médias inferiores ao
sexo feminino, assim evidenciando uma menor percep¢do de risco e desconforto quanto a

suas expectativas caso usassem o transporte publico coletivo para realizar suas locomogdes

diarias.
Tabela 3
Diferencas significativas entre sexo

Subescala Fator F Média Homens DP Média Mulheres DP
Custos F(1,24g):10,075, p<0,05 2,39 0,57 2,64 0,61
Seguranga Publica F(1.248=43,464, p<0,05 2,75 0,79 3,34 0,62
Limpeza F(1’24g):4,073, p<0,05 2,64 0,57 2,79 0,59
Assédio Sexual F(1.248=80,394, p<0,05 1,71 0,58 2,32 0,49
Trajeto e Conexdes F(1 248~ 4,632, p<0,05 2,86 0,63 3,03 0,62

Nota: Sexo Masculino n = 102; Sexo Feminino n = 148

As subescalas Assédio Sexual e Trajeto e Conexdes apresentaram diferengas
significativas entre a percep¢do de individuos que fazem uso da rede de transporte publico
coletivo de Curitiba (n=158) e participantes que nunca o utilizam (n=92), sendo que os ultimos
realizaram uma pior avaliagdo do transporte publico coletivo. Para fator Assédio Sexual
(F(1.248=5,722, p<0,05), as médias foram 2,00 (desvio padrdo 0,61) e 2,19 (desvio padrdo 0,59)
para quem utiliza e ndo utiliza o Onibus, respectivamente, e para a subescala Trajeto e
Conexdes (F(1248=8,291, p<0,05) as médias dos usudrios ocasionais foi 2,87 (desvio padrao
0,63), em comparac¢do 3,11 (desvio padrao 0,61) para quem nao utiliza o 6nibus.

Os fatores renda e idade ndo ocasionaram diferencas significativas nas médias de

nenhuma das sete subescalas. Também ndo foi encontrada diferenca significativa na percepcao
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da seguranga publica entre individuos que foram ou ndo vitimas de um delito, um fato que
também foi observado entre os participantes que completaram o Instrumento 1.

As respostas da questdo aberta sobre sugestdes dos de transportes individuais
motorizados para que o transporte publico se torne mais atrativo para eles foram analisadas e
classificadas de acordo com os fatores criados para os estudos. Dos doze aspectos para a
avaliacdo sugeridos originalmente, as respostas abertas dos usuarios mencionaram as seguintes

categorias: Lotacdo, Custos, Seguranga Publica, Limpeza, Rotas e Conexdes, Outros

Passageiros, Confiabilidade, Acesso ao transporte e Outros.

Cada categoria foi analisada quanto a frequéncia relativa em relacdo ao total de

sugestdes categorizadas. As descrigdes e exemplos de cada categoria sdo apresentados na

Figura 2.

Figura 2

Descrigdo das categorias e seus exemplos.

Categorias Descricao Exemplos

Lotagdo Percepcdo de que o “Mais Onibus na mesma linha para
nimero de Onibus evitar lotagdo”, “Mais Onibus nos
existentes € razoavel para horarios de pico, eles estdo lotados”,
suprir a demanda atual, ‘“Mais 6nibus em horario de maior
com o fim de diminuir a fluxo de transito”.
superlotacdo, que causa
sensa¢ao de desconforto

Custos Menor preco da passagem, “Diminui¢do da tarifa”, “Preco da

Seguranca Publica

ou um custo percebido
como justo pelo servico
que os usuarios do
transporte individual
receberiam ao pagar pela
tarifa .

Maior sensa¢do seguranca,
menor exposi¢do a furtos,
assaltos em diversos locais
da rede de transporte:
terminais, paradas de
Onibus e estagdes tubo,
terminais, como também
dentro dos Onibus.

tarifa, hoje ¢ mais barato sair de
carro do que de 6nibus.”, “Precgo
justo”

“Mais seguranga principalmente nos
pontos e tubos.”, “Policiamento nos
Onibus e terminais”. “Logicamente a
seguranga ¢ a Unica coisa que me
impede de utilizar”.

Limpeza Melhor  limpeza  nos “Melhor limpeza e manuteng¢ao nos
onibus, estacdes e veiculos”, “Limpeza e qualidade no
terminais, assim transporte” “Melhorar a limpeza,”

oferecendo conforto aos
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Rotas e conexodes

Outros passageiros

Confiabilidade

Acesso ao transporte

Outros

usuarios.

Rotas diretas e répidas
entre  dois  diferentes
pontos da cidade, ou
transporte com menos
conexoes e melhor
integracao da tarifa.

Convivéncia mais
harmoniosa entre
passageiros no transporte

Seguir 08 horarios
previstos nos cronogramas
de horérios

Pontos de Onibus mais
proximos do local de
origem ou destino do
passageiro.

Citagdes que nao puderam
ser classificadas dentro dos
fatores originalmente
elaborados para o estudo

“Trajetos mais diretos, ligagdes
mais rapidas até um local almejado
por muitos” “Mudanga de
itinerarios” “, “Integracao dos
onibus amarelos,”.

“Populacao educada”, “Melhorar a
cultura dos passageiros”, “Educagdo
da sociedade”.

“Os horarios devem ser cumpridos
conforme a tabela de horarios”,
“Cumprir os horarios previstos”,
“Hora certa (pontual)”

“Ponto mais proximo de casa”,
“Mais pontos perto de casa”,
“Pontos de 6nibus mais préximos ao
destino, caminho longo para chegar
proximo da origem”

“Banheiro para cobradores na
estacdo tubo.”, “Chega de greves”,
“Transporte gratuito, prestado pelo
estado e ndo por empresas
terceirizadas”

A frequéncia de cada categoria encontra-se ilustrada no Gréfico 2. E importante

recordar que cada sugestdo pode incluir mais de uma categoria, o que leva a uma soma

superior a 100%.
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Grafico 3
Frequéncia de cada categoria
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Quanto as principais sugestdes ndo foram encontradas diferencas significativas entre
as médias de individuos que mencionaram sugestdes de mais dnibus com o intuito de obter
menor lota¢do, diminuic¢do na tarifa ou melhor seguranga ao comparar sexo, idade, renda per
capita, uso do 6nibus. Tampouco houve diferenca significativa na quantidade de sugestdes em
relacdo a seguranca quanto ao fato de haver ou ndo sido vitima de um delito, ao analisar os
dados por meio do teste ndo paramétrico qui quadrado. Novamente, aspectos que remetem as
subescalas Custos, Seguranga Publica e Limpeza figuraram entre as sugestdes presentes em
mais de 15% das respostas. Sugestdes relacionadas ao fator Trajeto e Conexdes foram
mencionadas por aproximadamente 10% dos participantes.

Comparacio entre os dois subestudos

Ao comparar o escore geral formado pelas escalas que foram foco desse estudo e o
numero de sugestdes de melhorias no transporte publico feitas pelos participantes, foi
encontrada uma correlacdo entre o numero de sugestdes fornecida e a avaliacdo geral do
transporte publico mais negativa, com uma correcdo de Pearson de 0,257 a um nivel de

significancia de 0,01. Ao analisar o grupos ao qual o usudrio pertence, seja a rede de
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transportes publico coletivo ou o transporte individual motorizado, foi encontrada uma
diferenca significativa (F(j05=144,261, p<0,05) os usudrios do transporte individual
motorizado contam com uma média de 2,66 (desvio padrao = 0,58) sugestdes, enquanto os
usudrios dos Onibus apresentam uma média de 1,73 (desvio padrdo = 0,51). Tal fato pode ser
explicado pelo fato de que usuarios do transporte individual motorizado deram um maior
numero de sugestdes por pessoa.

As médias para todas as sete subescalas atribuidas por usudrios de transportes privados
motorizados foram superiores as médias de usudrios da rede de transporte ptblico de Curitiba,
indicando que individuos que fazem uso apenas ocasional ou ndo utilizam a rede apresentam
uma avaliagdo mais negativa do transporte publico coletivo curitibano. Entretanto, tais
diferengas nao foi significativa a um nivel de tolerancia de 0,05, apos a realizagdo da analise
de variancia ANOVA. As médias das subescalas nos dois subestudos podem ser observadas
na Tabela 4

Tabela 4

Meédias obtidas Subestudo 1 (usudrios do onibus) e Subestudo 2 (usuarios de transportes
individuais motorizados)

Subescala Média Desvio-Padrido Média Desvio-Padrao
Subestudo 1* Subestudo 2*
Acesso ao Transporte 2,08 0,84 2,49 0,76
Custos 1,83 0,63 2,54 0,60
Seguranga Publica 3,03 0,85 3,10 0,75
Individuos Ndo Autorizados 2,72 0,78 2,84 0,68
Limpeza 2,54 0,56 2,73 0,59
Assédio Sexual 1,64 0,61 2,07 0,61
Trajeto e Conexdes 2,74 0,75 2,96 0,63

* A escala variando de 1 a 4 pontos, sendo 1 para nunca e 4 para sempre.

Em seguida, foram comparados os dois grupos, utilizando Anélise de Variancias
Multivariadas (MANOVA), averiguando diferengas significativas entre as sete subescalas dos
questionarios e os fatores renda per capita, sexo, como também o fato de haver ou ndo sido
vitima de algum delito, tendo o idade como uma covaridvel. Nao foram encontradas
diferencas significativas quando consideradas todas as varidveis independentes
simultaneamente. Diferencas significativas foram encontradas entre quando consideradas
somente trés varidveis independentes, sendo renda per capita, o fato de haver ou ndo sido
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vitima de um delito e o grupo ao qual pertence, seja usudrio de Onibus ou de transportes
individuais motorizados para os fatores limpeza (F(i498=2,943, p<0,05) e individuos ndo
autorizados (F(1498=2,525, p<0,05). Entretanto, apos a realizagdo da andlise de varidncia
univariada (ANOVA) uma diferenga significativa (F(;498=4,767, p<0,05) na média foi
encontrada na comparagdo da variavel grupo ao qual pertence e Limpeza, com usudrios dos
Onibus atribuindo uma média de 2,54 (desvio padrao = 0,35) e usudrios habituais do 6nibus
2,73 (desvio padrao = 0,37).

Ao analisar as variaveis sexo, haver sido vitima de um delito e grupo, foi encontrada
diferenca significativa (F(; 498=2,088, p<0,05), para a subescala Individuos Nao Autorizados.
No entanto, ndo foram constatadas diferencas significativas por meio de analise de varidncia
(ANOVA).

Averiguando os aspectos sexo, renda per capita e o grupo ao qual pertence, foi
encontrada diferenca significativa (F(;498=6,903, p<0,05) quanto a subescala Acesso. Ao
realizar a andlise de varidncia (ANOVA), foi encontrada diferenca significativa
(F(1.498=4,225, p<0,05) entre o fator sexo e a subescala Acesso, sendo que homens atribuiram
a média 2,20 (desvio padrdo = 0,80, e mulheres a média 2,35 (desvio padrao = 0,83).
Discussao

O transporte publico consiste em uma alternativa sustentavel a utilizacdo do transporte
privado motorizado (Redman, Friman, Gérling & Hartig, 2013). Para tal, ¢ necessario
incentivar o uso de meio sustentdveis de transporte, como o transporte. No entanto,
influenciar a escolha modal representa um verdadeiro desafio (Diana, 2010).

A principal preocupacdo dos jovens curitibanos quanto a locomog¢do pela rede de
transportes publicos € seguranca publica. Tal dado pode ser observado no fato de que a
subescala seguranga publica obteve a média mais alta em ambos os instrumentos, atingindo a
média 3,03 entre os usudrios habituais do transporte publico, e 3,10 entre usuarios habituais
do transporte privado, em uma escala de 1 a 4, na qual 4 significa que sempre experienciam

medo de ser vitimas de algum delito ao utilizar o transporte publico, tal fato foi corroborado
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pelo fato de melhorias na seguranca publica ter figurado entre as trés principais sugestdes
feitas tanto por usuarios e ndo usuarios da rede de transporte publico coletivo de Curitiba. Tal
subescala foi a Unica cuja média atingiu um valor superior a 3 em ambos instrumentos.
Seguranga também foi o terceiro fator de mencionado com maior frequéncia como resposta a
pergunta aberta sobre sugestdes de melhorias ao transporte publico, também por ambos os
grupos, havendo sido mencionada 35% como pelos usudrios do transporte individual como
uma melhoria necessdria para que tais participantes passassem a utilizar a rede de transporte
publica. No entanto, o fato de haver sido vitima de algum delito ndo ocasionou uma diferenga
significante na média de tal construto, tanto na analise de cada instrumento isoladamente. A
alta percep¢ao de risco quanto a segurancga pode estar relacionada ao crescimento de crimes
violentos no Brasil (Lima, Sinhoretto & Bueno, 2015) e a uma falta de politicas de seguranga
nos transportes (Lima Junior & Aldatz, 2013, Hensher, Ho & Mulley, 2015).

O nivel de renda pode influir na percepcdo de risco quanto ao transporte coletivo
somente nos usudrios habituais ou exclusivos do transporte publico, ndo ocasionando
diferengas significativas entre as médias da percep¢do de usuarios do transporte privado
motorizado. Ao analisar a percepc¢do da seguranga publica na rede de transportes coletivos de
Curitiba entre os usuarios habituais de tal rede, individuos com renda per capita mais baixa
apresentam uma percepcao de risco mais alta quanto a tornarem-se vitimas de algum delito.
Possivelmente tal fato se deva ao fato de que haja uma maior concentragdo de criminalidade
nas regides periféricas e com menor concentragdo de renda dos centros urbanos (Azevedo,
2005).

Nos dois instrumentos, a segunda subescala que recebeu a pior avaliagdo dos
participantes foi Trajeto e Conexdes, possuindo como seu principal foco aspectos
relacionados a possibilidade de locomover-se por meio de Onibus entre diferentes pontos
dentro da cidade de Curitiba de forma réapida, direta e eficiente. A importancia de tal fator
para a avaliagdo do transporte publico encontra-se tanto no fato de que individuos tendem a

preferir viagens diretas, sem paradas intermedidrias (De Witte, Hellevoet, Dobruszkes &
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Macharis, 2013), como também o acréscimo de tempo de viagem realizado por meio de
onibus em relacdo ao transporte individual motorizado pode dissuadir individuos de escolher
o Onibus para seus deslocamentos, uma vez que o tempo expendido no deslocamento ¢ um
fator de grande significancia na escolha por um determinado meio de transporte (Noland,
1995; Noland, 2013; Nordjfeern & Rundmo, 2010; Parbo, Nielsen & Prato 2014; Redman et
al., 2013). O fator renda per capita ocasionou diferenca significativa nas médias dos usudrios
da rede de transporte pubico sendo que individuos com menor renda realizaram uma pior
avaliacdo da rede de transportes publicos. Tal diferenga ndo foi observada entre usuarios de
automoveis ou motocicletas.

Diferengas significativas entre a percep¢do de homens e mulheres ocorreram em quatro
das sete subescalas do Instrumento 1, para usudrios do transporte publico e em cinco das sete
subescalas do Instrumento 2, para usudrios de transportes individuais, sendo que as mulheres
realizam consistentemente uma avaliacdo mais negativa da rede de transportes publicos. Tal
observacdo foi confirmada na Analise de Varidncia Multivariada. Discrepancias entre os
sexos sdo usuais na escolha modal (Noland, 1995). Homens e mulheres tendem a perceber o
risco de maneira diferente uma vez que geralmente mulheres avaliam riscos como mais
elevados que os homens (DelJoy, 1992; Rundmo & Jergensen, 2009; Rundmo et al., 2011) e
homens apresentam maior tolerancia a riscos em compara¢ao as mulheres (Byrnes, Miller &
Schafer, 1999), corroborando os achados do presente estudo. Em ambas amostra foram
encontradas diferencas significativas entre os sexos nas seguintes subescalas: seguranga
publica, limpeza, assédio sexual e trajeto e conexdes. Quanto ao medo de agressdes e delitos,
a avaliagdo mais negativa por parte das mulheres se deve também ao maior temor de
agressdes no transporte publico experienciado por individuos do sexo feminino (Paran et al.,
2011).

A questdo isolada que obteve a pior média, atribuida por participantes de ambas
amostras foi em relagdo a relacdo custo-beneficio oferecida pela rede de transporte publico

curitibano. Passageiros e ndo passageiros consideram as passagens caras ao considerar o
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servigo que lhes ¢ oferecido. Custo consiste em um fator primordial na escolha do meio de
transporte (Noland, 1995), e uma percep¢ao negativa acerca do preco da tarifa pode causar
uma limitacdo no uso do 6nibus (Bocarejo & Oviedo, 2012). Portanto, tarifas mais baixas
consistiria em uma importante constribui¢do para uma melhor percep¢ao dos clientes sobre a
qualidade do transporte publico (De Witte et al., 2013; Hensher, Stopher & Bullock, 2003;
Redman et al., 2013). Individuos de ambas amostras ressaltaram a importancia do fator custo
em suas respostas a questdo aberta sobre sugestdes de melhorias para o transporte publico,
uma vez que a segunda sugestdo mais frequente feita pelos participantes abordou o tema do
custo da tarifa. Vale ressaltar que o fator renda per capita ocasionou diferenca de média
significativa apenas para individuos que fazem uso exclusivo ou majoritdrio da rede de
onibus. Entre usudrios de transportes individuais motorizados, a renda média individual tal
diferenga ndo foi observada. No entanto, ao analisar participantes usudrios Onibus, a
existéncia ou ndo de um veiculo motorizado a sua disposi¢ao causou diferencas significativas
quanto a sua percepcao dos custos, sendo que individuos que ndo possuem um automovel ou
motocicleta percebem os custos com o transporte publico como mais altos.

J& no grupo de usudrios de transportes privados, o fato de também fazer uso do 6nibus,
e ndo exclusivamente do automovel ou motocicleta ocasionou uma diferenga significativa na
percepcao da subescala Trajeto e Conexdes, sendo que individuos que utilizam também o
Onibus ocasionalmente realizaram uma melhor avaliacdo, quando comparados a quem utiliza
exclusivamente automoével ou motocicleta. Tal fato pode estar relacionado a familiaridade
com as possibilidades de deslocamento oferecidas pelo sistema de transportes, o que leva a
uma maior percep¢do de controle sobre seu trajeto no transporte publico, assim como no
transporte privado motorizado, tal como observado por Thegersen (2009). A utilizacdo do
Onibus por parte de usudrios habituais de transportes individuais motorizados também causou
diferenga significativa na avaliacdo da subescala Assédio Sexual, possivelmente devido ao

papel da midia na divulgacao de tal tipo de evento (Boholm, 1998)
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Foram utilizados dois instrumentos no estudo, com perguntas similares a ambos os
grupos. Os usudrios do transporte publico coletivo responderam sobre sua experiéncia com 0s
servicos oferecidos, ja os usudrios do transporte motorizado individual responderam a respeito
de suas expectativas quanto ao transporte publico caso passassem a utilizé-lo, ou o fizessem
com maior frequéncia. Foi observado que as médias das avaliagdes sobre a rede de transporte
publico realizadas por individuos que se locomovem exclusiva ou majoritariamente o
transporte individual foram mais baixas que a dos usuarios da rede, indicando que individuos
que utilizam o Onibus apenas ocasionalmente, ou que ndo a utilizam apresentam uma
percepcao de risco e desconforto mais alta em relacdo a rede de transporte publico de
Curitiba, quando comparados a usudrios habituais ou exclusivos da mesma, de acordo com os
achados dos estudos de Abou-Zeid e Ben-Akiva (2012) e Travassos (2012). No entanto, as
diferengas entre as médias reportadas para a mesma subescala pelas diferengcas amostras nao
foram consideradas significativas, apos a execu¢do de uma analise de variancia para cada uma
das subescalas.

Consideracoes Finais

Os deslocamentos no espaco urbano consistem de uma interagdo entre o individuo e a
sociedade (Paran et al., 2011), assim, na elaboragdo de um sistema de transporte publico
conveniente, atraente ao publico e sustentavel, ¢ importante ampliar a compreensao a respeito
das preferéncias que orientam a escolha modal dos individuos (Johansson, Heldt, Johansson,
2006). Além de melhorias a rede de transporte, incentivos ao uso dos transportes publicos
devem ter como foco também em melhorar a confianga das pessoas em seus companheiros de
viagem (Fyhri & Backer-Grondahl, 2012). H4 também uma crescente pressdo sobre 0rgaos
governamentais em relacdo a melhorias na mobilidade, como melhorias na competitividade
do transporte publico, para que ele seja uma alternativa vidvel ao transporte individual
motorizado (Hensher et al., 2015).

Este estudo teve como foco analisar a percepcao de risco e desconforto de estudantes

universitarios que fazem uso da rede de transporte coletivo da cidade de Curitiba exclusiva ou
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majoritariamente, como também de usudrios exclusivos ou habituais do transporte motorizado
privado, com a finalidade de identificar as principais barreiras a adesdo de uma maior parcela
da populagdo ao transporte publico. A seguranca publica no transporte publico consiste na
principal preocupacdo em ambos os grupos, seguido por assuntos relacionados as
possibilidades para a realizagdo de trajetos em meio ao espaco urbano de Curitiba de forma
rapida, eficiente e com poucas conexdes. O fator sexo ocasionou diferencas significativas na
avalia¢do do transporte publico coletivo. sendo que mulheres realizaram uma avaliagdo mais
critica da rede de transporte do municipio. Aspectos como medo da criminalidade e agressoes,
assim como limpeza preocupam mais as mulheres que os homens. O fator renda per capita
gerou diferencas significativas na percepcdo sobre o transporte publico apenas entre
individuos que utilizam o transporte publico coletivo exclusiva ou majoritariamente, sendo
que individuos que apresentam menor renda realizaram uma pior avaliacdo do transporte
publico da cidade, possivelmente devido a discrepancias no servigo de dnibus em diferentes
areas da cidade. J4 para usuérios do transporte individual motorizado, o fator renda nao
ocasionou nenhuma diferenga significativa.

As diversas formas de avaliagdo do transporte publico coletivo consistem em
estratégias para sua otimizagdo (Maia, Azevedo Filho & Silva, 2014) e torna-lo mais atraente
ao publico (Johansson, Heldt, Johansson, 2006). A utilizacdo do transporte publico deve ser
incentivada por ser uma opg¢do mais sustentavel de transporte em termos ambientais (Faiz,
Gautam & Burki, 1995; Fyhri & Backe-Grendahl, 2012) e para uma melhor mobilidade no
espaco urbano (Vasconcellos, 2014).

Para que se possa encorajar a mudanga da escolha modal do transporte individual
para o transporte publico coletivo, ¢ de grande importancia conhecer as fatores psicologicos
subjacentes que podem motivar ou impedir individuos de fazer seu uso, assim como saber
quais s3o os aspectos cujo aperfeicoamento melhor satisfaria a populagdo. Em razdo da

escassez de estudos realizados em Curitiba e no Brasil sobre a percepcao de risco e meios de
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transporte, recomenda-se mais estudos com diferentes amostras populacionais, como também

levando em consideracdo distintas areas da cidade.
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ANEXO I

Leia as afirmagdes abaixo e assinale o quadrado a direita da
questdao que melhor corresponde a sua experiéncia como
usuario(a) da rede de onibus de Curitiba. Note que nao ha
respostas certas ou erradas.

BIUNN

Jjudumae.ae]

djudwduanbaa g

dadwag

1 E facil chegar ao meu destino final apenas por meio de dnibus.

2 Deixo de comprar produtos de primeira necessidade devido ao
preco da tarifa.

3 Sinto medo de que algum pertence meu seja furtado dentro do
Onibus/estacao tubo/terminal.

4 Os terminais e estacdes tubo estavam limpos.

5 Cheguei tarde ao trabalho/local de estudo devido a atrasos dos
Onibus ou inconstancias nos horarios

6 Fui empurrado(a) com for¢a por outro(s) passageiros dentro do
Onibus.

7 Fui importunado(a) por individuos pedindo esmola dentro do
onibus.

8 Um dos pontos de Onibus/estacdes tubo/terminais que utilizo
estava vandalizado.

9 Preciso fazer mais de duas conexdes para chegar ao meu
destino.

10 | Foi dificil chegar até a porta do 6nibus para descer, havia muita
gente.

11 | O motorista do 6nibus dirige de forma imprudente.

12 | Outro(a) passageiro(a) tocou minhas partes intimas
propositadamente.

13 | Preciso caminhar varias quadras até chegar ao ponto de Onibus
mais proximo de minha casa.

14 | Preciso pagar mais de uma passagem de Onibus para chegar ao
meu destino final.

15 |Sinto medo sofrer um assalto a mao armada/sequestro
relampago dentro do 6nibus/estacdo tubo/terminal.

16 | Havia lixo/sujeira dentro dos 6nibus.

17 | Os 6nibus que utilizo passam com frequéncia.

18 | Fui insultado(a) dentro do Onibus.

19 | Fui importunado(a) por outros individuos que tentavam vender
produtos no dnibus.

20 | O ponto de 6nibus mais proximo de minha casa ¢ coberto.

21 | Vou do ponto de origem ao destino final utilizando apenas um
Onibus.

22 | Consigo me sentar quando ando de 6nibus.

23 | O dnibus no qual estava se envolveu em um acidente.

24 | Recebi uma cantada de outro(a) passageiro(a).
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respostas certas ou erradas. g
8
25 | E possivel chegar perto do meu destino final utilizando apenas
um Onibus.
26 | O preco da tarifa de 6nibus € justa, levando em consideracdo o
servigo que recebo.
27 | Sinto medo de ser assaltado(a) ou sofrer um sequestro
relampago na parada de dnibus.
28 | Havia mau cheiro no ponto de dnibus/terminal/estacdo tubo.
29 | Os 6nibus passam no mesmo hordrio todos os dias.
30 | Outro(a) passageiro(a) propositadamente impediu minha
passagem dentro do Onibus.
31 | Fui importunado(a) por individuos pedindo doagdes dentro do
Onibus.
32 | O interior do 6nibus que utilizava estava depredado
33 | Nao pude entrar no 6nibus por ele estar lotado.
34 | O motorista do Onibus freou bruscamente, causando perda do
equilibrio ou queda de passageiros.
35 | Outro(a)  passageiro(a)  propositadamente  permaneceu
encostado(a) em meu corpo, mesmo havendo espacgo suficiente
para se afastar.
36 | Deixo de comprar produtos que gostaria de comprar, mas que
ndo sdo de primeira necessidade, devido ao prego da tarifa.
37 | Ha pessoas escutando musica alta no dnibus.
38 | O Onibus no qual estava quebrou ou apresentou problemas
mecanicos.
39 | O trajeto do Onibus ¢ longo demais, fazendo muitas voltas.
40 | Sinto medo de que o 6nibus no qual estou seja assaltado.
41 | Preciso caminhar vérias quadras para chegar do ponto de dnibus

até o lugar ao qual desejo ir.

O que vocé sugere para melhorar o servico de transporte publico coletivo de Curitiba?
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ANEXO II

Leia as afirmagdes abaixo e marque, em seguida, o
quadrado a direita da questao que melhor corresponde as
suas expectativas quanto a probabilidade de que os
eventos listados abaixo ocorram, caso vocé venha a
utilizar a rede de transporte publico de Curitiba. Note
que nao ha respostas certas ou erradas.

BIUNN

Jjudumae.aeY]

djudwduanbaa q

dadwag

1 Sera facil chegar ao meu destino final apenas por
meio de énibus.

2 Deixarei de comprar produtos de primeira necessidade
devido ao prego da tarifa.

3 Sentirei medo de que algum pertence meu seja furtado
dentro do énibus/estacéo tubo/terminal.

4 Os terminais e estagdes tubo estardo limpos.

5 Chegarei tarde ao trabalho/local de estudo devido a
atrasos dos 6nibus ou inconstancias nos horarios

6 Serei empurrado(a) com forca por outro(s) passageiros
dentro do Onibus.

7 Serei importunado(a) por individuos pedindo esmola dentro
do Onibus.

8 Um dos pontos de 6nibus/estacdes tubo/terminais que
utilizo estara vandalizado.

9 Precisarei fazer mais de duas conexdes para chegar
ao meu destino.

10 | Sera dificil chegar até a porta do énibus para descer,
pois had muita gente.

11 | O motorista do 6nibus dirigird de forma imprudente.

12 | Outro(a) passageiro(a) tocara minhas partes intimas
propositadamente.

13 | Precisarei caminhar varias quadras até chegar ao
ponto de 6nibus mais proximo de minha casa.

14 | Precisarei pagar mais de uma passagem de 6nibus
para chegar ao meu destino final.

15 | Sentirei medo sofrer um assalto &8 mao armada dentro
do 6nibus/estacao tubo/terminal.

16 | Havera lixo/sujeira dentro dos énibus.

17 | Os 6nibus que utilizo passardo com frequéncia.

18 | Serei insultado(a) dentro do énibus.

19 | Serei importunado(a) por outros individuos que
tentavam vender produtos no énibus.

20 | O ponto de 6nibus mais proximo de minha casa sera
coberto.

21 |lIrei do ponto de origem ao destino final utilizando
apenas um Onibus.

22 | Conseguirei me sentar quando andar de énibus.

23 | O Onibus no qual estiver se envolverda em um
acidente.
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Leia as afirmagdes abaixo e marque, em seguida, o
quadrado a direita da questao que melhor corresponde as
suas expectativas quanto a probabilidade de que os
eventos listados abaixo ocorram, caso vocé venha a
utilizar a rede de transporte publico de Curitiba. Note
que nao ha respostas certas ou erradas.

BIUNN

Jjudumne.ae]

djudwdyuanbaa g

dadwag

24 | Receberei uma cantada de outro(a) passageiro(a).

25 | Sera possivel chegar préximo ao meu destino final
utilizando apenas um énibus.

26 | O preco da tarifa de Onibus sera justa, levando em
consideracao o servico que recebo.

27 | Sentirei medo de ser assaltado(a) na parada de
Onibus.

28 | Havera mau cheiro no ponto de
Onibus/terminal/estacao tubo.

29 | Os 6nibus passarao no mesmo horario todos os dias.

30 | Outro(a) passageiro(a) propositadamente impedira
minha passagem dentro do 6nibus.

31 | Serei importunado(a) por individuos pedindo doacdes
dentro do 6nibus.

32 | O interior do 6nibus que utilizar estara depredado

33 | Nao poderei entrar no Onibus por ele estar lotado.

34 | O motorista do 6nibus freara bruscamente, causando
perda do equilibrio ou queda de passageiros.

35 | Outro(a) passageiro(a) propositadamente
permanecera encostado(a) em meu corpo, mesmo
havendo espaco suficiente para se afastar.

36 | Deixarei de comprar produtos que gostaria de
comprar, mas que nao sao de primeira necessidade,
devido ao preco da tarifa.

37 | Havera pessoas escutando musica alta no 6nibus.

38 | O 6Onibus no qual estiver quebrara ou apresentara
problemas mecanicos.

39 | O trajeto do 6nibus sera longo demais, fazendo muitas
voltas.

40 | Sentirei medo de que o 6nibus no qual estiver seja

assaltado.

O que vocé sugere como melhorias ao transporte publico coletivo de Curitiba, para vocé comecar a
utiliza-lo para seus deslocamentos didrios?
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ANEXO III

As questdes abaixo solicitam algumas informagdes sobre vocé, com o objetivo de obter um perfil mais preciso dos participantes do
estudo. Por favor, responda a todas as perguntas.

Idade (em anos) SexooMoO F
O Apenas estuda O Apenas trabalha
O Trabalha e estuda O Nao estuda nem trabalha

Nivel de escolaridade:

O Fundamental incompleto O Fundamental completo
O Ensino médio incompleto O Ensino médio completo
O Ensino superior incompleto O Ensino superior completo O Pos-graduado(a)

Renda total, somando sua propria renda com a de todos os individuos que moram com vocé, ¢ aproximadamente:
Até 3 salarios minimos (R$ 2640)

Mais de 3 salarios minimos, até 6 salarios minimos (R$ 2641 a R$ 5280)

Mais de 6 salarios minimos, até 9 salarios minimos (R$ 5281 a R$ 7920)

Mais de 9 salarios minimos, até 12 salarios minimos (R$ 7921 a R$ 10560)

Mais de 12 salarios minimos, até 15 salarios minimos (R$ 10561 a R$ 13200)

Acima de 15 salarios minimos (R$ 13201)

OO0O0O0o0Oo0oao

Numero total de pessoas que moram em sua residéncia

Frequéncia com a qual utiliza o servi¢o de Onibus (assinale apenas uma alternativa):
O Néo fago uso do onibus 0 Uma vez ao més ou menos
O Até 2 vezes por semana 0 De 3 a 4 vezes por semana O De 5 a 7 vezes por semana

Principal razdo pela qual faz uso do servigo de Onibus (assinale apenas uma alternativa):

O Para ir ao trabalho O Para ir a escola/universidade

O Para ir a locais de lazer O Para fazer compras O Néo fago uso do 6nibus
O Para desempenhar outras atividades

Existe um carro/motocicleta a sua disposicéo:
O Sim O De vez em quando O Apenas em finais de semana o Nao

Frequéncia com a qual faz uso do carro/motocicleta (caso haja um a sua disposi¢do):
O Néo tenho um carro/motocicleta a minha disposi¢éo

0 Uma vez ao més ou menos 0O Até 2 vezes por semana

0 De 3 a 4 vezes por semana 0 De 5 a 7 vezes por semana

Principal razdo pela qual faz uso do carro/motocicleta (assinale apenas uma alternativa):

O Para ir ao trabalho O Para ir a escola/universidade

O Para ir a locais de lazer O Para fazer compras 0 Néo fago uso do carro/motocicleta
O Para desempenhar outras atividades

Algum pertence seu ja foi furtado dentro de um 6nibus/estag@o tubo/terminal? o Sim O Nio
Algum pertence seu ja foi furtado em uma parada de onibus? O Sim O Nao
Ja sofreu um assalto a mao armada dentro de um 6nibus/estag@o tubo/terminal? O Sim O Nao
Ja sofreu um assalto a mao armada em uma parada de 6nibus? 0O Sim O Nao

Muito obrigada por sua colaboragao!
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ANEXO 1V
Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Vocé estd sendo convidado a participar de um estudo sobre comportamento no transito. A participacdo solicitada ¢
responder os questiondrios em anexo, cujo tempo médio de resposta ¢ 10 minutos. Vocé ¢ livre para decidir participar e
pode desistir a qualquer momento sem que isto lhe traga prejuizo algum. Seus dados serdo tratados de forma confidencial.
Caso concorde em participar, por favor, preencha e assine este termo de consentimento e responda os instrumentos em
anexo. Vocé perceberd que este termo vem impresso em duas vias, voc€ pode destacar a segunda via (imediatamente
abaixo desta) e leva-la.

Muito obrigada.

Alessandra Sant’ Anna Bianchi
Pesquisadora responsavel
26/04/2016

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 duvidas que tenha agora, ou no futuro, sobre a minha participacdo neste
trabalho e o destino que serd dado aos conhecimentos dai resultantes, para isto posso entrar em contato com Alessandra
Sant’ Anna Bianchi no telefone (41) 33102649. Para perguntas sobre os meus direitos como participante deste estudo ou se
penso que fui prejudicado por minha participagdo, posso entrar em contato com Dr. Caio Coelho Marques no telefone (51)
3328-4821.

Declaro que recebi copia do presente Termo de Consentimento Livre e Esclarecido.

Assinatura:
Nome:
Data:

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Vocé esta sendo convidado a participar de um estudo sobre comportamento no transito. A participacdo solicitada é para
responder os questionarios em anexo, cujo tempo médio de resposta ¢ 10 minutos. Vocé € livre para decidir participar e
pode desistir a qualquer momento sem que isto lhe traga prejuizo algum. Seus dados serdo tratados de forma confidencial.
Caso concorde 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 responsavel
26/04/2016

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 duvidas que tenha agora, ou no futuro, sobre a minha participacdo neste
trabalho e o destino que serd dado aos conhecimentos dai resultantes, para isto posso entrar em contato com Alessandra
Sant’ Anna Bianchi no telefone (41) 33102649. Para perguntas sobre os meus direitos como participante deste estudo ou se
penso que fui prejudicado por minha participagdo, posso entrar em contato com Dr. Caio Coelho Marques no telefone (51)
3328-4821.

Declaro que recebi copia do presente Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Assinatura:

Nome:
Data:
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