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RESUMO

Mesmo diante dos beneficios do uso da bicicleta, ela ainda € pouco usada em deslocamentos do cotidiano em
aglomerados urbanos do Brasil. O objetivo deste artigo ¢ apontar a necessidade de se trabalhar com determinadas
variaveis em programas e/ou projetos que visem o uso frequente da bicicleta entre ndo ciclistas e potenciais
ciclistas. Viu-se, com aplicagdo da Teoria do Comportamento Planejado e técnica estatistica de regressao
logistica, que variaveis como as relativas a infraestrutura cicloviaria, ao tempo de deslocamento, a seguranga do
transito e publica e ao comportamento dos motoristas em relag@o aos ciclistas sdo importantes na intengéo de se
usar frequentemente a bicicleta e, diante disto, devem ser trabalhadas em politicas publicas e outras iniciativas
que incentivem e tornem mais acessivel o uso deste modo sustentavel de transporte.
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ABSTRACT

Although of benefits of use of the bicycle, it is still little used in everyday trips in urban areas of Brazil. The
objective of this article is to show the need to work with certain variables in programs and / or projects aimed at
the frequent use of the bicycle among non cyclists and potential cyclists. It was observed, with application of
Theory of Planned Behavior and logistic regression statistical technique, that variables such as those relating to
cycling infrastructure, the travel time, the traffic safety and public safety and the behavior of drivers towards
cyclists are important on intention to often use the bicycle and, before it, should be worked on public policies
and other initiatives that encourage and make more accessible the use of this sustainable mode of transport.
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1. INTRODUCAO

De acordo com Buehler et. al. (2011) e Pucher, Dill ¢ Handy (2010) ha varias razdes para
encorajar o uso da bicicleta: ¢ 0 modo que causa menos ruido e polui¢do, a energia requerida
para andar de bicicleta ¢ provida pelo proprio viajante, se usada frequentemente funciona
como exercicio fisico, ajuda na saude do coracdo, além de prevenir diabetes, obesidade e
varias outras doengas. Com o ciclismo, hd um enorme potencial de se promover saude
publica, particularmente em cidades que atualmente tém baixos niveis de uso da bicicleta.
Este potencial pode ser uma das solugdes relativa a inatividade fisica dessas cidades
(PUCHER E BUEHLER, 2012).

Pucher e Buehler (2012) frisam que o ciclismo tem potencial de reduzir os congestionamentos
devido ao pouco espaco requerido pela bicicleta nas vias e em estacionamentos. Além disso,
usar a bicicleta ¢ mais econdmico para o viajante e para o poder publico, pois infraestruturas
para este veiculo s3o as que requerem menos investimentos. A bicicleta ¢ um dos modos mais
acessivel, pelo seu baixo custo, sendo considerada um veiculo de fécil inclusdo em qualquer
grupo social. Em suma, ¢ dificil encontrar outro modo, para alcance de curtas distancias, que
se mostre melhor que a bicicleta quando se trata de sustentabilidade ambiental, econdmica e
social.

Apesar dessas vantagens que envolvem o uso da bicicleta, observa-se, contudo, que este modo
de transporte ¢ pouco utilizado pela populagdo do Brasil. De acordo com dados de 2013 da



Associagao Nacional de Transportes Publicos — ANTP, a bicicleta como modo de transporte ¢
usada em apenas 3,73% do total de viagens por ano no pais (ANTP, 2015). E na dificuldade
de se determinar varidveis que impedem o uso frequente da bicicleta nos aglomerados urbanos
que se delimita o principal problema deste artigo.

Em pesquisa realizada em 2014, na cidade do Recife, com ndo ciclistas e potenciais ciclistas,
foi possivel verificar algumas variaveis que interferem na intengdo de se usar a bicicleta
frequentemente aplicando-se a Teoria do Comportamento Planejado junto com técnica
estatistica de regressdo logistica. Diante desta pesquisa, o objetivo deste artigo ¢ apontar a
necessidade de se trabalhar com determinadas variaveis em programas e/ou projetos que
visem o uso frequente da bicicleta entre ndo ciclistas e potenciais ciclistas.

2. PESQUISA ENTRE NAO CICLISTAS E POTENCIAIS CICLISTAS DA CIDADE
DO RECIFE

Em pesquisa de carater comportamental realizada em 2014 na cidade do Recife, entre 500 nao
usudrios (ndo ciclistas) e usudrios esporadicos da bicicleta (potenciais ciclistas) de duas
instituicdes: sendo 102 do CESAR - Centro de Estudos e Sistemas Avancados do Recife,
empresa privada do ramo tecnologico, e 398 da UFPE - Universidade Federal de Pernambuco;
constatou-se que entre 13 variaveis analisadas 5 interferem na intencdo positiva de se usar a
bicicleta (andar de bicicleta ¢ bom para a satude, custo para se ter e/ou usar a bicicleta, tempo
de deslocamento com o uso da bicicleta, infraestrutura ciclovidria e volume do trafego
motorizado) e 8 podem interferir na intengao negativa de se usar a bicicleta ((in)seguranga do
transito, (in)seguranca publica, medo de andar de bicicleta, condicdes meteorologicas,
relagdes de comportamento no transito entre motoristas e ciclistas, género, faixa etaria e renda
domiciliar) (SILVEIRA, 2016).

Nessa pesquisa, o carater comportamental ¢ referente a analise da pesquisa ser relacionada a
intencdo comportamental de uso frequente da bicicleta. Entende-se como uso frequente o
destinado a viagens a trabalho e/ou escola. Para identificar as variaveis relevantes de serem
testadas na pesquisa de campo e para se fazer anélise dessas varidveis sobre a intencao de uso
frequente da bicicleta foram utilizadas na metodologia da pesquisa a Teoria do
Comportamento Planejado (TCP) e a técnica estatistica de regressao logistica.

2.1. Metodologia

De acordo com Moutinho e Roazzi (2010) achados evidenciam que investigagdes norteadas
pela Teoria do Comportamento Planejado podem colaborar para a defini¢do de politicas
publicas e viabilizar campanhas educativas. Além disso, destacam que esta teoria ¢
particularmente til e crucial em circunstancias/projetos/programas nos quais o
comportamento das pessoas precisa ser modificado.

De acordo com Ajzen (2006) intervengdes com o intuito de mudar o comportamento podem
ser dirigidas a um ou mais de seus determinantes: as atitudes, as normas subjetivas ou o
controle comportamental percebido. Alteragdes nesses fatores devem provocar mudancgas nas
intencdes comportamentais e, consequentemente, devem provocar modificagdes no
comportamento. No entanto, o sujeito que planeja a intervengdo deve considerar se ha espago
para a mudanga no constructo selecionado.



Seguindo o que Ajzen (2006) sugere sobre selecionar alvo que ofereca mais espago para
modifica¢des em uma intervenc¢do, no caso especifico do estudo entre 500 pessoas do CESAR
e da UFPE, nao ciclistas e potenciais ciclistas foram alvos desta pesquisa, pois nao ha
interesse em modificar o comportamento de uso da bicicleta entre os que ja usam
frequentemente este modo. Entende-se como potenciais ciclistas os que usam a bicicleta
esporadicamente para lazer e/ou esporte, € como ndo ciclistas os que ndo a usam de forma
alguma.

De acordo com Ajzen e Fishbein (1980) além do alvo, outros fatores sdo importantes na
aplicacdo da Teoria do Comportamento Planejado, sdo eles: a¢do, contexto e elementos de
tempo que descrevem o critério comportamental. Ajzen e Fishbein (1980), Heidemann,
Aratjo e Veit (2012) frisam que independente do pesquisador estar interessado em agdes
singulares ou categorias comportamentais, deve-se ter claramente definidos os elementos do
comportamento em que se estd interessado, ou seja, qual acdo, alvo, contexto e tempo que se
tem interesse em estudar no desenvolvimento da pesquisa.

Para o estudo empirico no Recife, os quatro fatores determinantes para as medidas de
comportamento foram: alvo — ndo ciclistas e potenciais ciclistas; acdo — uso frequente da
bicicleta; contexto — cidade do Recife e; tempo — periodo de aplicagdo da pesquisa de campo,
que no caso foi nos meses de outubro e novembro de 2014 (SILVEIRA, 2016).

2.1.1. Teoria do Comportamento Planejado

A Teoria do Comportamento Planejado (TCP) consiste em um modelo de multiplos atributos
através do qual a intencdo comportamental — o mais proximo que se pode chegar do
comportamento — ¢ determinada por trés constructos: (1) atitudes em relacdo ao
comportamento, (2) norma subjetiva ¢ o (3) controle comportamental percebido
(AJZEN, 1985). A importancia desses constructos na previsao de intengdes ¢ encontrada em
varios casos de comportamentos e situagdes, sendo, em alguns deles, apenas as atitudes que
possuem impacto relevante nas intengdes, em outros, atitude e controle podem ser suficientes,
e, ainda, em outros casos, os trés determinantes serao relevantes (FLEISCHFRESSER, 2005).

Em combinagdo, atitude em relacdo ao comportamento, norma subjetiva e percep¢ao se o
comportamento pode ou ndo ser controlado conduz a formagdo de uma intengdo
comportamental. Sendo assim, os constructos atitude, norma subjetiva e controle
comportamental percebido ndo determinam diretamente um comportamento € sim uma
intencdo a exercé-lo quando a ocasido for propicia (ver Figura 1).

Atitudes em relagao
ao comportamento
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Norma subjetiva | ———  Intengdo Comportamento
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percebido

Figura 1: Teoria do Comportamento Planejado.
Fonte: Ajzen (1991), adaptada pelas autoras (2016).



Como regra geral, segundo Ajzen (2002), quanto mais favoravel for a atitude, norma subjetiva
e controle percebido, maior deveria ser a inten¢do pessoal de realizar o comportamento.
Finalmente, dado um suficiente grau de controle do comportamento, as pessoas tendem a
realizar suas intengdes quando as oportunidades aparecem. Por isso, a intengdo
comportamental ¢ considerada o antecessor imediato do comportamento. Na Teoria do
Comportamento Planejado o comportamento ¢ a compatibilidade entre as intengdes e os
controles comportamentais percebidos.

Alguns autores defendem a hipdtese de que o comportamento ndo deve ser mensurado através
de apenas trés constructos como ocorre na Teoria do Comportamento Planejado. A inclusao
de outros fatores pode facilitar e tornar mais exata a determinacdo da intengdo
comportamental. Temos como exemplo Limayen e Hirt (2003) que propdem a inclusdo do
habito como uma referéncia a comportamentos passados que resultam na repeticdo de
comportamentos no presente.

A seguir, s3o apresentados os trés constructos da TCP: (1) de acordo com Ajzen (1991) a
ATITUDE se refere ao grau de avaliagao pessoal, que pode ser favoravel ou desfavoravel com
relacdo ao comportamento em questdo; (2) NORMA SUBJETIVA refere-se a percep¢do das
expectativas que individuos ou grupos tém a respeito de seus comportamentos (PEIXOTO,
2007); (3) para Ajzen (1991) o CONTROLE PERCEBIDO sobre o comportamento ¢ definido
como a crenca do individuo sobre o grau de facilidade ou de dificuldade para desempenhar
um determinado comportamento.

2.1.2. Selecdo das variaveis para a pesquisa de campo

Diante de um levantamento feito em 16 pesquisas nacionais e 34 pesquisas internacionais do
periodo de 2000 a 2013 e que demonstraram empecilhos e motivadores ao uso da bicicleta,
identificou-se 42 varidveis que podem interferir na intengdo de uso frequente da bicicleta
(SILVEIRA, 2016).

Baseado nos fundamentos da Teoria do Comportamento Planejado, para a selecdo de
variaveis a serem aplicadas num questionario padrao da TCP devem ser consideradas apenas a
variaveis salientes, que sdo as mais facilmente acessiveis na memoria das pessoas e as que o
individuo expressa mais comumente ¢ em maior intensidade. Essas varidveis, além de
poderem ser levantadas por questdes dissertativas, podem ser formadas como resultado de
observagao direta, de processo de inferéncia ou pela aceitagao de informagdes provenientes de
outras fontes como amigos, televisdo, jornais, livros, etc (Ajzen, 2005), como foi o caso desta
pesquisa.

Das 42 variaveis levantadas, 36 se enquadraram nas caracteristicas dos trés tipos de
constructos da Teoria do Comportamento Planejado. As outras 6 variaveis se enquadraram em
outras categorias, mas podem, inclusive, ser também constructos da Teoria do
Comportamento Planejado, ja que esta teoria ¢ aberta a inclusdo de novos constructos. Esta
classificagdo das varidveis quanto as crengas e constructos da Teoria do Comportamento
Planejado e a outros constructos foi baseada na observagdo e andlise de 7 pesquisas
disponiveis na base SCOPUS de 2000 a 2013 que trabalham a TCP relacionada a bicicleta
(SILVEIRA, 2016; SILVEIRA e MAIA, 2015).

Depois de analisar o nimero de vezes que cada variavel, das 42 levantadas, foi citada no
levantamento feito nas 16 pesquisas nacionais e 34 internacionais, 5 varidveis relacionadas
aos constructos da Teoria do Comportamento Planejado foram mais mencionadas (no minimo



6 vezes cada uma) e 1 varidvel relacionada a norma descritiva foi também bastante
mencionada (9 vezes). As outras 36 varidveis pouco mencionadas entre as pesquisas nacionais
e internacionais nao foram consideradas como salientes para outras pesquisas de forma geral,
entretanto, a baixa frequéncia de citagdo dessas 36 variaveis ndo desmerece o valor de cada
uma, principalmente diante da importancia na consideragao das caracteristicas de cada local a
ser pesquisado (SILVEIRA, 2016; SILVEIRA e MAIA, 2015).

As 6 varidveis classificadas como crengas salientes ¢ que podem ser exploradas num
questionario padrdo da Teoria do Comportamento Planejado em pesquisas que pretendem
identificar as intencdes de uso da bicicleta foram: (1) ‘andar de bicicleta € bom para a satude’;
(2) ‘tempo de deslocamento com o uso da bicicleta’; (3) ‘condi¢des meteoroldgicas’; (4) ‘(in)
seguranca do transito’; (5) ‘infraestrutura cicloviaria’ e (6)‘comportamento no transito entre
motoristas e ciclistas’ (SILVEIRA e MAIA, 2015). Além delas, foram incluidas para a
pesquisa de campo mais 7 variaveis que se destacaram em algumas pesquisas realizadas no
Recife e que abordaram a questdo do uso da bicicleta (SILVEIRA, 2010; Alianca Estratégica
Holon e Valenca & Associados, 2013) que foram: (7) ‘custo para se ter e/ou usar a bicicleta’,
(8) ‘volume do trafego motorizado’, (9) ‘(in) seguranga publica’, (10)‘medo de andar de
bicicleta’, (11) ‘renda domiciliar’, (12) ‘faixa etaria’ e (13) ‘género’.

Diante da selegao de 13 variaveis para serem analisadas entre os 500 ndo ciclistas e potenciais
ciclistas do CESAR e da UFPE, elaborou-se um modelo adaptado da TCP onde constructos
adicionais a teoria foram considerados (ver Figura 2). As variaveis de acordo com os
constructos ficaram distribuidas da seguinte forma (ver Tabela 1):

Tabela 1: Constructos do modelo adaptado da TCP que foram considerados para identificar a intengdo de uso da
bicicleta entre os ndo ciclistas e potenciais ciclistas do CESAR e da UFPE.

Constructos do modelo adaptado da TCP para

pesquisa de campo na cidade do Recife Crengas salientes (varidveis)

(1) andar de bicicleta é bom para a satde
(2) (in) seguranca do transito

Atitude (constructo original) (3) (in) seguranga publica

(4) custo para se ter e/ou usar a bicicleta
(5) medo de andar de bicicleta

.\ .. 6) comportamento no transito entre motoristas e
Norma Descritiva (constructo adicional) ©) P

ciclistas
(7) condi¢des meteorologicas
Controle Comportamental Percebido (constructo (8) infraestrutura cicloviaria
original) (9) tempo de deslocamento com o uso da bicicleta

(10) volume do trafego motorizado

(11) renda domiciliar
Sociodemografico (constructo adicional) (12) faixa etéria
(13) género

Fonte: Silveira (2016).

Na figura 2, a parte tracejada que liga o CONSTRUCTO CONTROLE PERCEBIDO
diretamente ao comportamento de uso frequente da bicicleta ¢ que quando os individuos
sentem que possuem grande controle sobre o comportamento e as intengdes comportamentais
isoladamente, sdo capazes de prever o comportamento.




Modelo adaptado da Teoria do Comportamento Planejado

ATITUDE - atitude em relagio
ao uso frequente da bicicleta

{

NORMA DESCRITIVA — como
0s outros se comportam em
relagdo ao uso frequente da

bicicleta
Intencdo de uso frequente da Comportamento de uso
CONTROLE bicicleta frequente da bicicleta
COMPORTAMENTAL -
PERCEBIDO — grau de -

facilidade ou dificuldade de se
usar frequentemente a bicicleta

SOCIODEMOGRAFICO —

variaveis do perfil do
entrevistado que interferem na
intengdo de uso frequente da
bicicleta

Figura 2: Modelo adaptado da Teoria do Comportamento Planejado utilizado na pesquisa de campo na cidade
do Recife. Fonte: Silveira (2016).

Vale salientar que o constructo original da TCP referente a NORMA SUBJETIVA foi
desconsiderado no modelo adaptado da TCP, pois nao houve variaveis relevantes no
levantamento bibliografico que se enquadrassem neste tipo de constructo. No entanto, isso
nao compromete o método aplicado na pesquisa, pois de acordo com a TCP pode-se ter como
preditores de qualquer inten¢do comportamental apenas as atitudes, ou atitudes e controle
podem ser suficientes, e, ainda, em outros casos, os trés determinantes seriam relevantes (que
seriam atitude, norma subjetiva e controle percebido) (FLEISCHFRESSER, 2005).

Depois de selecionadas as 13 varidveis para serem analisadas entre as amostras do CESAR e
da UFPE, foram aplicados os questionarios. Os dados resultantes da pesquisa foram medidos
por equagdes da Teoria do Comportamento Planejado e por testes de regressao logistica, os
quais foram gerados pelo software SPSS versao 22.

A medicao das variaveis salientes, de acordo com equagdes da Teoria do Comportamento
Planejado, funciona da seguinte forma: o valor da importancia da variavel ¢ multiplicado pelo
valor da intensidade da mesma variavel. Esses valores sdo resultantes de afirmativas
elaboradas para o questionario da pesquisa que tiveram foco sobre a intenc¢ao de uso frequente
da bicicleta relacionada com cada variavel saliente. Nesta avaliacdo, 10 das 13 variaveis
salientes pré-estabelecidas foram medidas, pois foram excluidas as relativas ao constructo
SOCIODEMOGRAFICO, as quais foram analisadas apenas na etapa do teste de regressio
logistica. O maior valor possivel de cada variavel ficou em 25 (que vem da multiplicacao dos
maiores valores da escala de 5 pontos utilizada no questiondrio — 5x5, o qual indica a pessoa
ser totalmente favoravel aquela variavel) e o menor valor possivel foi 1 (totalmente contra
aquela variavel). Neste caso, o valor médio (indicando indiferenca) foi de 13. Com esses
valores determinados, ficou possivel a aplicagdo dos testes de regressao logistica.



De acordo com Heidemann, Aragjo e Veit (2012), usualmente, em pesquisas que trabalham a
Teoria do Comportamento Planejado, sdo realizados testes de regressdo das medidas em
funcdo dos constructos trabalhados para avaliar a intencdo comportamental. A esséncia da
analise de regressdo ¢ prever algum tipo de resultado a partir de uma ou mais varidveis
previsoras. Com isso, ¢ possivel se inferir a influéncia dos constructos sobre as intengdes
comportamentais dos respondentes. Tal informagdo ¢ importante para o planejamento de
programas de intervengdo, pois, de posse dela, o programa ndo sofre o risco de buscar
promover mudangas em constructos que ndo dispdem de espaco de mudangas ou que, por
algum motivo, ndo sdo determinantes das intengdes comportamentais.

2.1.3. Teste de regressdo logistica

O teste de regressdo pode ser simples ou multiplo. O simples procura prever uma variavel de
saida a partir de uma unica variavel previsora, € o multiplo busca prever um resultado a partir
de diversas varidveis previsoras. No exemplo da pesquisa aplicada no CESAR e na UFPE a
variavel de saida ou varidvel resposta ¢ a relativa ao ‘interesse pelo uso frequente da
bicicleta’. As varidveis previsoras seriam as variaveis que interferem neste uso frequente,
como as salientes avaliadas e caracteristicas do perfil dos entrevistados (SILVEIRA, 2016).

A regressao logistica nada mais ¢ que uma regressao multipla com uma varidvel de saida
categoérica dicotdmica e com variaveis previsoras continuas ou categéricas. Dizer que uma
variavel ¢ categorica significa que ela apresenta como possiveis realizagdes uma qualidade
(ou atributo) e ndo uma mensuragdo (FIELD, 2009). No caso, a varidvel de saida sendo o
‘interesse pelo uso frequente da bicicleta’ as possiveis respostas a este interesse no
questionario aplicado foram sim, ndo e ja uso. Os que ja usam frequentemente a bicicleta
foram desconsiderados na andlise de comportamento, pois ndo se enquadraram no publico-
alvo da pesquisa (SILVEIRA, 2016).

Com a regressdo logistica ¢ possivel verificar a probabilidade (P) do evento (Y) ‘interesse
pelo uso frequente da bicicleta’ ocorrer. O valor desta probabilidade na regressao varia entre 0
e 1. Um valor préximo de 0 significa que a ocorréncia do evento ¢ bastante improvavel e um
valor proximo a 1 que o evento ¢ bem provavel de acontecer.

Na anélise das variaveis que interferem na ocorréncia do evento, varios testes podem ser
feitos, podendo algumas variaveis serem avaliadas num primeiro momento e outras serem
avaliadas em outras etapas do teste, por exemplo. Em pesquisas que utilizam a Teoria do
Comportamento Planejado, observa-se que varidveis de cada constructo da teoria sdo
avaliadas em etapas diferentes para ver a interferéncia por constructo na intengdo do
comportamento avaliado, como nas pesquisas de Heinen, Maat e Wee (2011) e na de Bruijin
et. al. (2005).

Ao final das andlises com teste de regressdo logistica, o modelo escolhido foi o de valores das
variaveis previsoras com valor da probabilidade (P) de ocorréncia do evento ‘uso frequente da
bicicleta’ o mais proximo do esperado.

O mais importante na analise de regressao logistica ¢ o valor do indicador de mudanga das
probabilidades de ocorréncia de um evento a partir da mudanca dos valores das varidveis
analisadas, representado por Exp B, e o valor do grau de aderéncia do modelo aos dados,
representado por R°. O valor de R’ na regressio logistica ¢ determinado pela divisdo do Qui-
quadrado do modelo pelo valor inicial da verossimilhanca-log (VL), que ¢ uma medida



indicadora de quanta informag¢ao nao explicada ainda existe apos o modelo ter sido ajustado
(FIELD, 2009).

Com relagdo ao valor de mudangas de probabilidade (Exp B), se o valor ¢ >1 significa que
quando o valor do previsor aumentar as chances da variavel de saida ocorrer aumentam, se for
<1 indica que quando o previsor aumentar as chances da variavel de saida ocorrer diminuem.
A variavel de saida deve ser codificada com 1 (evento ocorreu) ¢ 0 (evento ndo ocorreu)
(FIELD, 2009).

2.2. Resultados

2.2.1. Na amostra do CESAR

A maioria das pessoas dessa amostra tem interesse em usar a bicicleta frequentemente
(62,75%), ¢ de pessoas adultas entre 25 e 34 anos de idade (55,88%) e entre 35 e 44 anos de
idade (23,53%) e tem renda domiciliar maior que 5 salarios minimos. O CESAR ¢ uma
institui¢do amiga da bicicleta, onde ja ha uma politica de estimulo ao uso deste modo diante
de infraestruturas cicloviarias instaladas na empresa (SILVEIRA, 2016).

O teste de regressdo logistica da amostra do CESAR apresentou que varidveis de atitude
explicam 71,6% a intencdo de uso frequente da bicicleta, quando somadas as variaveis de
controle comportamental percebido o modelo explica 73,5%, e quando sdo somadas a variavel
‘comportamento no transito entre motoristas e ciclistas’ e as variaveis ‘género’, ‘faixa etaria’
e ‘renda domiciliar’, o modelo passa a explicar 78,4% a intencdo de uso frequente da
bicicleta, o que mostra a importancia da inclusdo de todas as varidveis ao modelo. Frisa-se
que essa porcentagem ¢ referente ao interesse € ao ndo interesse pelo uso frequente da
bicicleta (SILVEIRA, 2016).

A ‘INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA’ junto com ‘ANDAR DE BICICLETA E BOM
PARA A SAUDE’ foram as variaveis que de acordo com o teste de regressio merecem maior
atencao, pois elas interferem na intencdo POSITIVA de uso frequente da bicicleta (possuem
significancia estatistica < 0,05 e valor de Exp B >1). Ou seja, o fato de andar de bicicleta fazer
bem para a satde e questdes relativas a infraestrutura cicloviaria se mostraram como pré-
requisitos importantes para escolha deste modo em viagens cotidianas (SILVEIRA, 2016).

Além das variaveis analisadas na pesquisa, outras varidveis que interferem na intencao de uso
frequente da bicicleta foram levantadas na amostra do CESAR, as que se destacaram foram:
‘distancia do deslocamento’ como empecilho ao uso frequente da bicicleta e ‘exercicio fisico’
como motivador (SILVEIRA, 2016).

Diante de uma amostra onde 62,75% das pessoas tém interesse em usar frequentemente a
bicicleta, a interferéncia das variaveis no nao uso da bicicleta foi pequena, onde, na terceira
etapa da regressdo, a maior porcentagem relacionada ao desinteresse por este uso teve valor
de 31,37% de interferéncia. Segue alguns comentdrios sobre as varidveis na interferéncia no
ndo uso frequente da bicicleta(SILVEIRA, 2016):

e Quando as varidveis de ATITUDE relativas a ‘seguranga publica’, ‘seguranca do
transito’, ‘medo’, ‘custo’ e ‘satide’ foram inseridas ao modelo na primeira etapa, a
influéncia negativa ocorreu em 22,54% da amostra;

e Quando as variaveis de CONTROLE relativas a ‘condigdes meteoroldgicas’, ‘tempo
de deslocamento’, ‘volume do trafego motorizado’ e ‘infraestrutura cicloviaria’ foram



inseridas ao modelo na segunda etapa, a influéncia negativa ocorreu em 24,5% da
amostra,;

e E por fim, na terceira etapa do modelo, quando foi inserida a varidvel de NORMA
DESCRITIVA relativa ao ‘comportamento no transito entre motoristas e ciclistas’ e as
variaveis SOCIODEMOGRAFICAS relativas a renda domiciliar, género e faixa etaria,
a influéncia negativa ocorreu em 31,37% da amostra.

2.2.2. Na amostra da UFPE

A maioria das pessoas da amostra UFPE (52%) nd3o tem interesse em usar a bicicleta
frequentemente, este fato € preocupante uma vez que a resisténcia a este uso estd em pessoas
mais jovens (51% té€m entre 18 e 24 anos) (SILVEIRA, 2016). Apesar de na UFPE possuir
algumas estagdes de bicicleta de aluguel, ndo héd na institui¢do campanhas que estimulem o
uso deste modo e a infraestrutura cicloviaria de acesso a universidade ¢ inexistente, possuindo
apenas algumas vias ciclaveis no interior do campus.

O teste de regressao logistica da amostra da UFPE apresentou que variaveis de atitude
explicam 59,8% a intencdo de uso frequente da bicicleta, quando somadas as variaveis de
controle comportamental percebido o modelo explica 63,6%, e quando sdo somadas a variavel
‘comportamento no transito entre motoristas e ciclistas’ e as variaveis ‘género’, ‘faixa etaria’
e ‘renda domiciliar’, o modelo passa a explicar 68,3% a intencdo de uso frequente da
bicicleta, o que mostra a importancia da inclusdo de todas as variaveis ao modelo. Frisa-se
que essa porcentagem ¢ referente ao interesse € ao nao interesse pelo uso frequente da
bicicleta (SILVEIRA, 2016).

O ‘CUSTO PARA SE TER E/OU USAR A BICICLETA’, o ‘TEMPO DE
DESLOCAMENTO COM O USO DA BICICLETA’, a ‘INFRAESTRUTURA
CICLOVIARIA’ ¢ 0 “‘VOLUME DO TRAFEGO MOTORIZADO’ foram as varidveis que de
acordo com o teste de regressao merecem maior atencao, pois elas interferem na intengdo
positiva de uso frequente da bicicleta (possuem significancia estatistica < 0,05 e valor de Exp
B >1). Este resultado indica que, pelo menos nesta amostra da UFPE, medidas voltadas a
essas quatro varidveis favorecem ao interesse de uso frequente da bicicleta (SILVEIRA,
2016).

Além das varidveis analisadas na pesquisa, outras variaveis que interferem na intencao de uso
frequente da bicicleta foram levantadas na amostra da UFPE, as que se destacaram foram:
‘distancia do deslocamento’ como empecilho ao uso frequente da bicicleta e ‘exercicio fisico’,
‘questdes ambientais’ e ‘praticidade do uso da bicicleta’ como motivadoras, ressaltando a
possibilidade que a bicicleta tem de servir para atividade fisica, de melhorar o meio ambiente
e de ser pratica para uso (SILVEIRA, 2016).

Diante de uma amostra onde 52% das pessoas ndo se interessam pelo uso frequente da
bicicleta, a interferéncia das variaveis no nao uso foi relevante, intervindo em mais de 50% da
amostra em todas as etapas da regressao logistica. Segue alguns comentarios sobre as
variaveis na interferéncia no nao uso frequente da bicicleta (SILVEIRA, 2016):

e Quando as variaveis de ATITUDE relativas a ‘saude’, ‘seguranga publica’, ‘seguranca
do transito’, ‘medo’ e ‘custo’ foram inseridas ao modelo na primeira etapa, a
influéncia negativa ocorreu em 54,52% da amostra;



e Quando as variaveis de CONTROLE relativas a ‘condigdes meteorologicas’, ‘tempo
de deslocamento’, ‘volume do trafego motorizado’ e ‘infraestrutura cicloviaria’ foram
inseridas ao modelo na segunda etapa, a influéncia negativa ocorreu em 53,76%. A
porcentagem nesta segunda etapa diminuiu, quando comparada com a etapa anterior,
devido a maioria das varidveis inseridas (tempo de deslocamento, volume do trafego
motorizado e infraestrutura ciclovidria) serem significantes na intengao positiva de uso
frequente da bicicleta, no entanto, o nimero de influenciados negativamente aumentou
de 132 para 138 pessoas e os influenciados positivamente diminuiu de 85 para 76
pessoas, o que demonstra que ‘condi¢cdes meteorologicas’ interfere negativamente na
amostra;

e E por fim, na terceira etapa do modelo, quando foi inserida a varidvel de¢ NORMA
DESCRITIVA relativa ao ‘comportamento no transito entre motoristas e ciclistas’ e as
variaveis SOCIODEMOGRAFICAS relativas a renda domiciliar, género e faixa etaria,
a influéncia negativa ocorreu em 54,52% da amostra. A porcentagem nesta etapa ¢ a
mesma da etapa 1, no entanto, o nimero de influenciados negativamente aumenta de
132 para 149 pessoas e o numero de influenciados positivamente diminui de 85 para
68 pessoas, o que indica que entre as variaveis inseridas nesta etapa ha interferéncia
negativa na intengdo de se usar a bicicleta.

3. CONCLUSOES

Diante dos resultados das duas amostras observaram-se duas particularidades, uma positiva da
amostra do CESAR e uma preocupante da amostra da UFPE. Na amostra do CESAR, onde a
maioria ¢ de profissionais adultos que tém renda domiciliar maior que cinco salarios minimos,
ha interesse em usar a bicicleta frequentemente, o que indica que a politica de estimulo a este
uso aplicada pela instituigdo vem gerando bom efeito, além disso, este resultado indica o
esclarecimento das pessoas dessa amostra sobre os beneficios de uso da bicicleta. De acordo
com Sigurdardottir ez. al. (2013) a visdo positiva de uso da bicicleta quando adulto esta
relacionada com maior intengao de uso deste veiculo para ir ao trabalho.

J4 na amostra da UFPE, mesmo diante de maioria de alunos de graduacdo (51% tém entre 18
e 24 anos), ndo ha interesse pelo uso frequente da bicicleta. Esse dado é preocupante pela
resisténcia a este uso justamente por pessoas jovens € que parecem ainda ndo entender os
beneficios que a bicicleta pode trazer para a satde delas e da cidade, inclusive, nesta amostra,
a questao da saude com o uso da bicicleta nem foi significante estatisticamente.

Ag¢des devem contemplar politicas publicas que busquem incentivar o uso frequente da
bicicleta. Questdes de controle comportamental percebido as quais estdo relacionadas ao
grau de dificuldade ou de facilidade de se usar frequentemente a bicicleta, relativas a
infraestrutura, ao tempo de deslocamento com o uso da bicicleta e ao volume do trafego
motorizado, sao imprescindiveis de serem trabalhadas. Politicas devem continuar investindo
na ampliagdo e melhoria da infraestrutura cicloviaria e devem trabalhar em campanhas de
promogao da bicicleta atreladas a questdes de economia do tempo de deslocamento e reducao
dos congestionamentos diante do seu uso cotidiano. Além disso, questdes de atitude
relacionadas a saude ¢ ao custo de posse e/ou uso da bicicleta também devem ser trabalhadas
com campanhas de sensibilizacdo que mostrem os beneficios do uso frequente da bicicleta
ligado a essas duas variaveis de atitude.



Diante das duas amostras, as variaveis que podem interferir negativamente na intencao de se
usar a bicicleta frequentemente que foram: as de atitude relacionadas a (in)seguranca do
transito, a (in)seguranca publica ¢ a0 medo de andar de bicicleta; a variavel de controle
relacionada a condicGes meteorologicas; a varidvel de norma descritiva relacionada ao
comportamento no transito entre motoristas e ciclistas; e as variaveis sociodemograficas
de género, faixa etaria e renda domiciliar, também devem ser trabalhadas na intengao de se
estimular o uso frequente da bicicleta.

Deve haver mais investimento em seguranga publica, para que nao haja o medo em andar de
bicicleta diante da possibilidade de assaltos, e também se deve haver mais respeito com o
ciclista e mais infraestrutura cicloviaria para se aumentar a seguranga no transito. Esses dois
tipos de seguranga, inclusive, podem ser melhorados diante do aumento do nimero de
ciclistas nas ruas, pois, de acordo com Gehl (2013) o volume do trafego de bicicletas ¢ um dos
mais significativos fatores de seguranga para o sistema ciclistico. Quanto mais bicicletas, mais
aten¢do o motorista devera ter e haverd menos possibilidade de assaltos.

Com relagdo as condi¢cdes meteoroldgicas do Recife, cidade que normalmente faz calor,
alternativa de caminhos mais arborizados podem diminuir o incomodo dos ciclistas, além
disso, a possibilidade do ciclista poder escolher outras rotas pode amenizar alguns transtornos
das condi¢des meteorologicas. Vale frisar que iniciativas de infraestrutura de vestiario com
chuveiros nos locais de destino sao muito importantes na decisao de usar a bicicleta para ir ao
trabalho.

Variaveis relacionadas a caracteristicas sociodemograficas, como género, faixa etdria e renda
domiciliar, as vezes interferem na intencdo de se usar a bicicleta, principalmente por questdes
culturais. No Brasil, questdes relativas a idade, por exemplo, interferem no uso da bicicleta,
onde este habito normalmente ¢ de pessoas mais jovens. Além disso, normalmente, pessoas de
baixa renda estdo atreladas ao uso da bicicleta pelo menor custo para uso deste modo. Esses
tipos de empecilhos ao uso da bicicleta sdo dificeis de trabalhar pela cultura j& estabelecida na
maioria dos aglomerados urbanos do Brasil, mas com campanhas de sensibilizagdo que
mostrem os beneficios do uso da bicicleta para as pessoas e para as cidades, este cenario pode
ser revertido.

A variavel relativa ao comportamento no transito entre motoristas e ciclistas, inserida na
terceira etapa da regressao logistica junto as varidveis sociodemograficas nas duas amostras,
mostrou-se relevante na inten¢@o de ndo uso da bicicleta, principalmente pela falta de respeito
dos condutores com os ciclistas nas vias. A priorizagdo dada ao transporte individual
motorizado e o achismo entre os condutores de que as vias sdo exclusivas para eles, favorece
a esse desrespeito com os ciclistas. Além disso, os limites de velocidade da maioria das vias
do Recife fazem aumentar a inseguranca do transito para os ciclistas. Campanhas de educacao
no transito, tanto para motoristas quanto para ciclistas, devem ser trabalhadas; e zonas de
velocidade de trafego reduzidas devem ser ampliadas na cidade.

Por fim, viu-se que a aplicagdo da Teoria do Comportamento Planejado junto com técnica
estatistica de regressao logistica foi crucial para a determinagao de variaveis que interferem na
intencdo de se usar frequentemente a bicicleta o que ressalta a importancia desta metodologia
em pesquisas que queiram identificar intengdes comportamentais.
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