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RESUMO

O objetivo do trabalho é identificar, dentre os potenciais usuarios de bicicletas, quais sdo os atributos que um
sistema cicloviario deve oferecer para converté-los em ciclistas assiduos em seus deslocamentos diarios. Dessa
forma, torna-se possivel estimular uma maior flexibilidade modal nas viagens urbanas realizadas pela populagéo,
reduzindo a utilizacdo de automdveis e motocicletas. A pesquisa de campo com os usuérios foi realizada na Regido
Metropolitana de Recife (RMR) e 0 modelo adotado para analise dos dados foi a regresséo logistica. Os resultados
encontrados na pesquisa asseguram que os fatores relativos a seguranga do ciclista (protecdo contra acidentes de
trnsito e roubo) e a infraestrutura oferecida (faixas exclusivas para transitar, estacionamentos ao longo da cidade
e locais de trabalho/estudo, pontos para aluguel de bicicletas e integragcdo com o transporte publico) sdo os atributos
mais importantes para a populagédo entrevistada.

ABSTRACT

The objective of the work is to identify, among the potential users of bicycles, what are the attributes that a cycling
system must offer to convert them into regular cyclists in their daily commutes. In this way, it is possible to
stimulate greater modal flexibility in urban travel by the population, reducing the use of cars and motorcycles. The
field survey with users was conducted in the Metropolitan Region of Recife (MRR) and the model adopted for
data analysis was logistic regression. The results found in the research ensure that the factors related to the cyclist's
safety and security (protection against traffic accidents and theft) and the infrastructure offered (exclusive lanes to
transit, parking lots throughout the city and work/study places, rental points bicycle and integration with public
transport) are the most important attributes for the interviewed population.

1. INTRODUCAO

Historicamente, o transporte de passageiros nos grandes centos urbanos apresenta solugdes
baseadas em atender ao aumento da demanda por automéveis e motocicletas através da
expansao da capacidade viaria. As consequéncias deste padrdo adotado podem ser percebidas
pela populacdo por meio do aumento na degradacdo ambiental, bem como dos frequentes
congestionamentos e acidentes comuns aos centros urbanos. Introduzir uma maior flexibilidade
modal é uma forma de incorporar os diferentes meios de transporte, aproveitando as vantagens
decorrentes de cada um e combater as externalidades decorrentes da hegemonia do transporte
individual motorizado.

De acordo com Mao et al. (2016), as pessoas determinam um modelo mental para realizacdo
das suas viagens que provoca uma resisténcia a possibilidade de utilizacdo de meios alternativos
de locomogdo. Para ser desenvolvida uma cultura da mobilidade diversificada, é preciso
expandir os estudos relacionados exclusivamente ao transporte e identificar quais sdo as
principais barreiras que precisam ser transpostas para a incentivar formas de deslocamento que
proporcionem melhores resultados para a mobilidade dos centros urbanos.

Estimular uma maior utilizacdo das bicicletas no transporte de passageiros, contribui ndo so

para a melhoria da condicdo viaria, Pucher e Dijkstra (2003) e Vega, Jara e Barboza (2017)
apresentam que sdo produzidos beneficios para 0 meio ambiente (reducdo da poluicédo
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atmosférica e dos efeitos decorrentes das mudancas climéticas), para a saude dos ciclistas
(menores niveis de sobrepeso, maior controle sobre a presséo arterial e melhoram a capacidade
cardiorrespiratoria dos usuarios) bem como para a economia da regido (maior produtividade e
reducdo do absenteismo nas empresas).

Este artigo apresenta como finalidade identificar, dentre os potenciais usuarios de bicicletas,
quais sdo os atributos que um sistema cicloviario deve oferecer para converté-los em ciclistas
assiduos em seus deslocamentos diarios. Dessa forma, torna-se possivel estimular uma maior
flexibilidade modal no deslocamento realizado pela populagédo das grandes cidades, reduzindo
a utilizacdo de automoveis e motocicletas e incentivando o uso do transporte ativo. A regressdo
logistica foi 0 método utilizado para a analise dos dados. A pesquisa de campo com 0S usuarios
foi realizada na Regido Metropolitana de Recife (RMR).

Para melhor compreensdo, esse trabalho esta subdividido em 3 se¢bes, além da introducéo: a
secdo 2 apresenta uma reviséo de literatura em que séo relacionadas as defini¢Ges gerais sobre
0 conceito de usudarios potenciais bem como na identificacdo dos elementos que podem
incentivar a flexibilidade modal através do uso frequente de bicicletas como meio de transporte.
A secdo 3 descreve a metodologia empregada, ressaltando as etapas relacionadas ao emprego
da regressdo logistica e as caracteristicas do questionario aplicado. Finalizando, a Gltima se¢éo
é dedicada a analise dos resultados encontrados, sdo evidenciados a interferéncia do sexo e
renda bem como os fatores basicos na escolha do servico.

2. FLEXIBILIDADE MODAL: A BICICLETA E OS FATORES CONDICIONANTES
PARA INCREMENTO DE SEU USO

Zhou e Li (2017) definem usuarios potenciais como sendo o grupo de pessoas em que ha
intencdo de utilizacdo de determinado produto ou servico, ou seja, podem se transformar em
utilizadores de determinada atividade. A partir de aspectos demograficos ou psicol6gicos torna-
se possivel identificar esse segmento e direcionar os esforcos da organizacdo para melhor
atendé-los. Da Costa Hernandez e Mazzon (2008) reforgam a necessidade de investigar esta
categoria, uma vez que ja existe o proposito de uso do servigo, mas advertem que sdo decisdes
adotadas em percepcoes passadas e que podem ser alteradas com o decorrer do tempo,
impedindo que a inten¢do seja convertida em comportamento. Contudo, mesmo com essa
caracteristica, existe a necessidade de estudar esse publico especifico, pois € o grupo que se
pretende influenciar.

No campo do transporte de passageiros, Mao et al. (2016) ressaltam que o0 éxito de um sistema
que apresenta formas alternativas de locomocao esta baseado na tendéncia a flexibilidade modal
dos viajantes, sendo este conceito definido como a propensao do usuario em alternar a forma
como ele realiza cada uma de suas viagens. Segundo Klinger (2017), o aumento da flexibilidade
modal e maior utilizacdo das bicicletas esta relacionado a modificagdes nas caracteristicas do
espaco urbano (baseada no desenvolvimento de novas infraestruturas e uso misto do solo),
alteracdo nas condigdes socioeconémicas da popula¢do (aumento no poder aquisitivo tende a
reduzir a flexibilidade modal), condi¢cbes do transporte puablico oferecido a populacdo
(transporte publico insatisfatorio estimula o uso de bicicletas), imposi¢des legais estabelecidas
pelo poder publico (restri¢bes a circulacdo de automoveis), alteragdo nos habitos (mudanca na
distancia entre casa e trabalho) ou mesmo contato com novos comportamentos observados em
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outras cidades.

De acordo com o ITDP (2017), a bicicleta é a forma de transporte mais indicada para
deslocamentos curtos (entre 5 e 8 quildmetros). Em 2018, a participacao das bicicletas na matriz
de transporte de passageiros do Brasil foi de apenas 3% (SIMOB, 2020), enquanto a Holanda
(25%) e Dinamarca (17%) sdo os paises em que 0 seu percentual apresenta maior relevancia
(Harms e Kansen, 2018). Dessa forma, € possivel observar que existe um grande numero de
viagens realizadas nos centros urbanos brasileiros que poderiam ser feitas por bicicleta e ndo
sdo.

Andrade, Rodrigues e Marino (2017) e Transporte ativo (2015) salientam que, em relagdo a
utilizacdo de bicicletas como modo expressivo para realizacdo dos deslocamentos, 0s Usuarios
potenciais brasileiros estdo localizados na populacdo mais jovem - até 34 anos, com renda
mensal restrita a dois salarios minimos, nivel de instrucdo limitado ao ensino médio e sem a
propriedade do automavel.

As principais barreiras relacionadas a uma maior participacdo de bicicletas na matriz de
transporte que deveriam ser eliminadas para estimular o seu uso e, consequentemente,
proporcionar uma maior flexibilidade modal foram classificadas por Pereira e Prates (2017) em
quatro grupos: aspectos psicoldgicos e emocionais, ambiente e transito, aspectos culturais e
sociais e infraestrutura. O quadro 1 relaciona dentre esses grupos as principais barreiras para
uma maior utilizacdo da bicicleta identificadas por: Kienteka (2012), Pereira e Prates (2017),
Magalhées, Campos e Bandeira (2018), Eboli, Fu e Mazzulla (2016), Dragu, Roman ¢ Roman
(2013), Fu, Chen e Zhao (2013), Piatkowski et al. (2014), Rodrigues, Uriarte e Cybis (2019),
Woldeamanuel e Kent (2015), Barnfield e Plyushteva (2016), Florindo et al. (2018), Nkurunziza
et al. (2012), Da Silveira e Maia (2015), Olekszechen, Battiston e Kuhnen (2016).

Quadro 1: Principais barreiras relacionadas ao uso da bicicleta como meio de transporte

Caracteristica Principais barreiras

Aspectos psicolégicos | Medo de ser assaltado; medo de ser atropelado.

e emocionais

Ambiente e trénsito Condigdes climaticas como a chuva e o vento; pouca arborizacéo; dividir a pista

com 0S carros; percurso rotineiro realizado; falta de interligacdo entre as
ciclovias; percepcao de poluicdo.

Aspectos culturais e Falta de seguranga; habito e disponibilidade do automével para realizar 0s

sociais deslocamentos; auséncia da cultura da bicicleta e hbito do uso do transporte
publico, inexisténcia de informacdo sobre rotas ciclaveis e pontos para aluguel
de bicicletas.

Infraestrutura Auséncia de ciclofaixas e ciclovias; falta de prote¢do contra intempéries; largura

das vias; irregularidade do piso; presenca de obstaculos altos (como placas e
postes); auséncia de bicicletarios seguros e vestiarios; sinalizacéo insuficiente;
inexisténcia de bicicletas para aluguel, problemas de drenagem e iluminacéo nas
ciclovias ou ciclofaixas.

Fonte: Pereira e Prates (2017)

Considerando as principais barreiras relacionadas no Quadro 1, a utilizagdo das bicicletas para
transporte de passageiros em ambientes urbanos, identifica-se que 13 fatores sdo relacionados
de forma recorrente, sdo eles: percurso rotineiro realizado, projeto e manutengéo das vias,
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integracdo entre transporte publico (TP) e bicicletas, estacbes com bicicletas para aluguel,
condicdes ambientais, estacionamento para bicicletas proximo a esta¢cdes de embarque do TP,
estacionamento para bicicletas nos locais de trabalho/estudo dos ciclistas, informacgéo e
tecnologia disponivel, seguranca - prevencdo contra acidentes, seguranca - prevencdo contra
roubos, custo de aquisicdo das bicicletas, disponibilidade para uso frequente de automdveis e
motocicletas e condi¢des do transporte pablico disponibilizado para populacéo.

3. METODOLOGIA

O método escolhido para analise dos dados foi a regressao logistica. Gramacy e Polson (2012)
propGem a sua utilizacdo em cenarios que a varidvel dependente apresenta uma natureza
dicotémica (binaria), ou seja, 0 modelo assume que a variavel resposta s6 pode assumir dois
resultados possiveis: Y(i) =1, sucesso ou Y (i) = 0, fracasso.

De acordo com Hilbe (2011) e Pradhan et al. (2008), através do método de regressao logistica
é possivel estimar a probabilidade de ocorréncia de um evento, assumindo que para a variavel
resposta (dependente) séo atribuidos apenas duas posic¢des (0 e 1) e hd um grupo formado por
p varidveis independentes X1 , X2, ..., Xp. A funcdo matemaética que melhor caracteriza esta
situacdo é descrita através da equacao:

Equacdo 1: P(evento) = P

Em que: g(x) = Bot+ B1X1+ B2X2 + BaX3 + ... + BnXn.

Para Joewono e Kubota (2007), os coeficientes Bo, B1, B2, Bs, ..., Bn sd0 definidos de forma a
maximizar a probabilidade da amostra ter sido observada. Desse modo, a determinagéo de
coeficientes positivos aumenta a probabilidade de ocorréncia do evento, enquanto 0s
coeficientes negativos reduzem a probabilidade. Definido o modelo estatistico a ser utilizado,
foram desenvolvidos os estagios apresentados na sequéncia para definir quais aspectos 0s
usuarios potenciais identificam como mais importantes para torna-los utilizadores rotineiros da
bicicleta durante seus deslocamentos em ambiente urbano.

a) Construcao do referencial tedrico e defini¢cdo dos critérios que serdo responsaveis por
influenciar na escolha dos usuarios potenciais em ciclistas rotineiros durante sua
locomocdo em ambientes urbanos. Foi identificado que o ciclista potencial no Brasil é
caracterizado por ser jovem - até 34 anos, com renda mensal restrita a dois salarios minimos,
nivel de instrucdo limitado ao ensino médio e sem a propriedade do automdvel. As principais
variaveis condicionantes para utilizacdo de bicicletas, relacionados na secdo 2 foram: Xi:
Seguranga - prevencdo contra acidentes; X,: Estacionamento para bicicletas nos locais de
trabalho/estudo dos ciclistas.; Xs: Custo de aquisi¢ao das bicicletas; X4: Segurancga - prevencéo
contra roubos; Xs: Disponibilidade para uso frequente de automdveis e motocicletas; Xe:
Estacdes com bicicletas para aluguel; X;: Estacionamento para bicicletas proximo a estac6es de
embarque do TP; Xg: Projeto e manutencdo das vias; Xo: CondigOes ambientais; Xio: Condic¢des
do transporte publico disponibilizado para populagdo; Xii: Percurso rotineiro realizado; Xi.:
Informagédo e tecnologia disponivel; Xs: Integracdo entre transporte puablico (TP) e bicicletas.

b) Avaliacdo da percepcdo dos usuarios potenciais em relacdo aos fatores mais
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importantes para torné-los ciclistas rotineiros em ambientes urbanos. Foi formulado um
questionario que pode ser subdividido em duas etapas. Inicialmente foram definidas questdes
relativas ao perfil socioecondmico dos respondentes, em que foram explicitadas a idade, renda,
nivel de escolaridade e disponibilidade de automoveis e motocicletas dos envolvidos.

Na sequéncia foi indagado se a pessoa abordada ja fazia uso regular da bicicleta (trés ou mais
vezes por semana) durante seus deslocamentos. Em caso afirmativo, a aplicagdo do questionario
era finalizada uma vez que o objetivo da pesquisa esta direcionado para quem ainda nao faz uso
habitual da bicicleta. Se a resposta fosse negativa para esse ponto, era questionado se 0
respondente, apesar de ndo utilizar a bicicleta frequentemente, apresentava interesse em se
tornar um ciclista rotineiro. Sendo possivel escolher a resposta entre as duas alternativas
apresentadas abaixo:

(1) Sim, tenho interesse em passar a utilizar a bicicleta (trés ou mais vezes por semana) durante
0s meus deslocamentos.

(0) Nao, ndo tenho nenhum interesse em passar a utilizar a bicicleta (trés ou mais vezes por
semana) durante os meus deslocamentos.

Caso o entrevistado escolhesse a alternativa 1 (interesse em utilizar a bicicleta), eram
apresentadas 13 questdes em que se avaliava a influéncia de cada fator (tamanho percurso,
manutencdo das vias, TP adaptado para transportar bicicletas, bicicletas de aluguel, condigdes
ambientais, estacionamento proximo ao TP, estacionamento nos locais de trabalho/escola,
informacdo, prevencdo contra acidentes, prevengdo contra roubos, custo aquisicéo,
disponibilidade de automoveis e condi¢Ges do transporte publico) sobre o seu interesse em fazer
uso habitual da bicicleta. Como instrumento para avaliar o padréo das respostas foi utilizada a
escala Likert. Os respondentes escolhiam uma das seguintes posicdes relacionando o quanto a
melhoria no fator influenciaria a sua decisdo em tornar-se um ciclista rotineiro: (5)"Muito
importante”, (4) "Importante”, (3) "Neutro/irrelevante”, (2) "Prejudicial” e (1)"Muito
prejudicial™.

Se o entrevistado escolhesse a alternativa 0 (nenhum interesse em utilizar a bicicleta), eram
apresentadas 13 questdes em que se avaliava a influéncia de cada fator (tamanho percurso,
manutencdo das vias, TP adaptado para transportar bicicletas, bicicletas de aluguel, condi¢des
ambientais, estacionamento proximo ao TP, estacionamento nos locais de trabalho/escola,
informacdo, prevencdo contra acidentes, prevengdo contra roubos, custo aquisicao,
disponibilidade de automoveis e condic¢des do transporte publico) sobre a decisdo de nao querer
fazer uso habitual da bicicleta. Como instrumento para avaliar o padrdo das respostas foi
utilizada a escala Likert. Os respondentes escolhiam uma das seguintes posi¢coes relacionando
as condicOes atuais de oferta do fator sobre a decisdo de ndo querer ser um ciclista rotineiro:
(5)"Excelentes condigdes”, (4)"Boas condi¢fes”, (3)"Neutro”, (2) "Precério” e (1)"Muito
precario”.

Foram aplicados, presencialmente, 385 questionarios, o publico alvo definido sdo os moradores
da Regidao Metropolitana de Recife, Pernambuco, Brasil, com idade entre 18 e 34 anos. Os
respondentes foram abordados aleatoriamente em vias publicas ou em seus locais de trabalho
ou estudo em encontros com duragdo média de 10 minutos.

O dimensionamento do tamanho da amostra seguiu o procedimento estabelecido por Pinheiro
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etal. (2011), para populagdes que apresentam um universo de tamanho infinito. Calculando a
amostra para um nivel de confianca de 95% (z = 1,96), margem de erro de 5% (e= 0,05) e
proporcao esperada de 50% (p=0,50), é obtido como resultado um valor de n = 384,16 ou seja,
385 pessoas.

c) Aplicacdo da Regressdo Logistica. Para realizacdo dos calculos foi utilizado o software
estatistico IBM SPSS. Foi adotado o método Backward (eliminacdo para tras) para definigdo
dos coeficientes. Conforme explica Yuan e Lin (2006) inicialmente s&o introduzidas de forma
simultanea todas as variaveis preditoras e a capacidade explicativa do modelo formado é testada
em etapas. Uma nova variavel é retirada a cada estagio, se em determinada etapa ndo houver
retirada de variaveis, o processo € interrompido e as varidveis restantes sdo mantidas. Dessa
forma, é constituida uma expressao com o0 menor numero possivel de varidveis, tornando o
modelo mais estavel. A redugdo no ndmero de varidveis evidencia os parametros mais
representativos para explicar o fendmeno em gquestdo. O modelo ird manter o nUmero necessario
de variaveis de forma a gerar um melhor ajustamento e, na sequéncia, serdo calculados 0s seus
coeficientes.

4. RESULTADOS E ANALISES

A Tabela 1 apresenta o total de usuarios potenciais existentes na amostra calculada e a
influéncia do sexo na decisdo de uso regular da bicicleta. Conforme os dados encontrados,
apenas 15,32% dos entrevistados ja utilizam bicicletas regularmente para 0s seus
deslocamentos, enquanto 50,91% ndo usam o servi¢o, mas apresentam interesse, tornando-se
usuarios potenciais do servi¢co. Destaca-se que 0 sexo masculino apresenta predominancia em
relacdo uso (21,39%), enquanto o sexo feminino tem um maior namero de potenciais
utilizadores (57,08%). Os resultados encontrados para 0 grupo que ndo apresenta interesse no
servico sdo muito proximos quanto ao sexo, 35,26% dos homens e 32,55% das mulheres nédo
tem interesse no servico.

Tabela 1: Condicdo de uso da bicicleta quanto ao sexo

Condigéo Masculino | % sobre total | Feminino | % sobre total Total | % sobre total
Usa ~regularmente a| 4 21,39% 22 10,38% 59 15,32%
bicicleta

N&ao usa regularmente a

bicicleta, mas  tem 75 43,35% 121 57,08% 196 50,91%
interesse

Ndo usa regularmente €| ¢, 35,26% 69 32,55% 130 33,77%
ndo tem interesse

Total 173 100,00% 212 100,00% 385 100,00%

Em relacdo ao impacto da renda na condicdo de uso da bicicleta, € possivel observar que a
maioria dos utilizadores usuais esta concentrada na faixa de renda de até um salario minimo e,
a medida que ha um aumento na renda dos respondentes, existe uma reducao na utilizacdo de
forma regular desse modo de transporte, 16,56% para a populacdo com rendimento mensal de
até 1 salario minimo (SM) e apenas 4,76% para a populacdo acima de 3 SM. Por outro lado,
conforme aumenta o rendimento do usuario, ha uma pequena reducao no percentual de pessoas
que ndo tem interesse por essa forma de transporte, 34,42% das pessoas com até 1 SM rejeitam
0 uso regular da bicicleta e 33,33% dos cidaddos com arrecadagdo mensal superior a 3 SM néo
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tem interesse no uso regular desse transporte. Assim, verifica-se que, quando somados o total
de usuarios com o de potenciais usuarios, existe um equilibrio independente da renda. Apenas
a populagdo com mais recursos financeiros, mesmo tendo interesse por bicicletas, utilizam
outros meios de transporte que oferecem melhores condicdes para 0s seus deslocamentos.

Apos identificar a relacdo entre sexo e renda com a utilizacao regular das bicicletas, foi aplicado
0 método Backward para definicdo do modelo de regressdo logistica, em que a equag&o final
foi determinada através de sete estagios. Através desse procedimento, inicialmente (passol) o
modelo é testado com todas as varidveis e, uma nova variavel (que seja menos relevante), é
retirada a cada etapa, conforme a sequéncia abaixo:

Variaveis retiradas:

Passo 2 - Xs: Projeto e manutencédo das vias - Pavimento.

Passo 3 - Xo: CondicGes ambientais - Ambiente.

Passo 4 - Xi0: Condigdes do transporte publico disponibilizado para populacéo -
Qualid_transp.

Passo 5 - Xi1: Percurso rotineiro realizado - Distancia.

Passo 6 - X;2: Informag&o e tecnologia disponivel - Informacéo.

Passo 7 - Xis: Integracdo entre transporte publico (TP) e bicicletas - TranspAdap.

A Tabela 2 apresenta as varidveis que foram retiradas, e em comum todas elas apresentam alto
valor de significancia (probabilidade de erro) e ndo contribuem para uma melhor adequacéo do
modelo. Ou seja, a populagdo consultada na pesquisa ndo considera que esses fatores
apresentam relevancia na tomada de decisdo da escolha da bicicleta como modo de transporte
frequente nos seus deslocamentos urbanos (sdo consideradas condi¢fes secundarias).

Tabela 2: Varidveis ndo presentes na equacao

Escore | dl Sig.

Passo 7  |Variaveis [Xg: Pavimento ,029 1 ,865
Xo: Ambiente ,008 1 ,928

X10. Qualid_transp ,025 1 ,876

X11: Distancia ,157 1 ,692

X12: Informacéo 1,287 1 257

Xa3: TranspAdap 2,697 1 ,101

Estatisticas globais 3,950 6 ,684

Fonte: baseado em resultados do software SPSS.

Por outro lado, as variaveis Xi, Xz, X3, Xa, Xs, X € X7 580 mantidas no modelo e classificadas
como basicas. De acordo com Eboli e Mazulla (2008), a presenca dos atributos basicos é
decisiva na tomada de decisdo do usuério para escolha ou ndo de determinado servico. Sdo elas:

Xi: Seguranca - prevencgdo contra acidentes - Seg_acid.

X,: Estacionamento para bicicletas nos locais de trabalho/estudo dos ciclistas - Estac_trab.
Xs: Custo de aquisicédo das bicicletas - Custo_aquis.
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X4: Seguranca - prevencgéo contra roubos - Seg_pol.

Xs: Disponibilidade para uso frequente de automoveis e motocicletas - Disp_carro.

Xe: EstacOes com bicicletas para aluguel - Bic_aluguel.

Xz7: Estacionamento para bicicletas proximo a estagdes de embarque do TP - Estac_TP.

Na Tabela 3 (coluna B) séo apresentados os valores calculados para as constantes Bo, B1, B>,
Bs, B4, Bs, Bg, € B7. Interessante observar que as constantes Bz, e Bs apresentam sinal negativo,
uma vez que tanto o custo de aquisicao das bicicletas quanto o crescimento da disponibilidade
por automoveis e motocicletas quando tem seu valor aumentado, reduzem a expectativa pela
utilizacdo de bicicletas. Da mesma forma, o sinal positivo presente nas constantes Bo, B1, Bz,
B4, Be, € B7reforcam que a melhoria nas condi¢des desses fatores, aumentam a possibilidade
de uso das bicicletas. Substituindo os valores calculados das constantes na equacao 1, descrita
anteriormente e reapresentada na sequéncia, 0 modelo assume os seguintes valores:

Equacio 1: P(evento) = 1+;g(x)
g(x) = - 4,718 + 0,808.(Seg_acid) + 0,747.(Bic_aluguel) + 0,720.(Estac_trab) + 0,649.(Seg_pol) +
0,452 .(Estac_TP)- 0,715 .(Disp_carro) - 0,937.(Custo_aquis)

Também na tabela 3, a coluna Exp(B) apresenta a influéncia dos fatores para cada potencial
utilizador de bicicletas. Por exemplo, a melhoria nas condi¢es na seguranca para prevencao de
acidentes aumenta em 2,244 vezes a intengdo de uso frequente das bicicletas, enquanto a
disponibilidade do automdvel reduz para 0,489 a disposicao por esse modo de transporte. Como
todas as medidas observadas para o Exp(B) estdo contidas no intervalo de confianca
apresentado, é indicado que cada variavel pode ser utilizada na estimacdo das probabilidades
(CHAN, 2004).

Tabela 3: Varidveis presentes na equacao

95% C.I. para EXP(B)
B Wald | gl |Sig. |Exp(B) | Inferior Superior
Passo 79 [X;: Seg_acid ,808| 9,286| 1|,002] 2,244 1,334 3,773
X2: Estac_trab ,720| 6,301| 1],012] 2,055 1,171 3,605
X3:Custo_aquis | -937| 19,608| 1,000 ,392 ,259 ,593
X4: Seg_pol ,649| 6,972 1|,008| 1,913 1,182 3,096
Xs: Disp_carro | -,715| 13,939| 1] ,000 ,489 ,336 712
Xes: Bic_aluguel /47| 10,368 1| ,001| 2,112 1,340 3,328
X7: Estac_TP 452 4442| 1|,035| 1572 1,032 2,394
Constante -4,718| 18,261| 1,000 ,009

Fonte: baseado em resultados do software SPSS.

Identificadas as variaveis e constantes calculadas para formacdo da equacgéo representativa da
amostra, sdo apresentados na sequéncia os resultados para os testes de validagdo do modelo. A
qualidade de ajustamento da amostra € expressa na Tabela 4 através dos testes Funcéo logaritmo
de verossimilhanga -2LL e Nagelkerke R2. A solugdo encontrada para a Funcgdo logaritmo de
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verossimilhanga -2LL indica que a sequéncia de etapas provoca uma melhor adequacgéo para o
resultado proposto, uma vez que o valor calculado considerando a inclusdo das variaveis
independentes apresenta um resultado numérico menor do que o calculado com os coeficientes
apresentados pelas variaveis independentes iguais a zero. Por outro lado, o Teste Nagelkerke
RZapresenta o percentual de variagBes na variavel dependente que a expressao formada é capaz
de explicar. Na Tabela 4 € possivel observar que o modelo é capaz de explicar 83,1% das
variagOes ocorridas na variavel dependente apos a introducao do sétimo passo.

Tabela 4: Testes funcéo logaritmo de verossimilhanca -2LL e Nagelkerke R?

Etapa Log da Verossimilhanca -2LL R?Nagelkerke
Calculado com os coeficientes apresentados pelas a
variaveis independentes iguais a zero. 236,655 0,623
Calculado considerando a inclusdo das variaveis c
independentes. 127,793 0,831

Fonte: baseado em resultados do software SPSS.

O nivel de significancia apresentado é superior a 0,05 em todas as etapas do procedimento
realizado, validando o teste de Hosmer e Lemeshow, uma vez que este resultado rejeita a
hipétese de haver diferencas significativas entre os valores preditos pelo modelo e os
observados (Chan, 2004; Bewick et al., 2005). Como os testes realizados demonstram haver
coeréncia entre os dados coletados na pesquisa e 0s requisitos exigidos para aplicacdo do
modelo de regressdo logistica, foram validados as varidveis dependentes e 0s respectivos
coeficientes calculados.

Os resultados encontrados na pesquisa encontram similaridade com os trabalhos de
Olekszechen, Battiston e Kuhnen (2016), Barnfield e Plyushteva (2016), Kang e Fricker
(2016), Dragu, Roman ¢ Roman (2013), Da Silveira ¢ Maia (2015), Magalhdes, Campos e
Bandeira (2018) e Rodrigues, Uriarte e Cybis (2019) e em que aspectos como Seguran¢a do
ciclista (protecdo contra acidentes de transito e roubo) e a infraestrutura oferecida (faixas
exclusivas para transitar, estacionamentos ao longo da cidade e locais de trabalho/estudo,
pontos para aluguel de bicicletas e integracdo com o transporte pablico sdo evidenciados como
relevantes na escolha por essa forma de locomocéo.

Goeverden et al. (2015) explicam que nas localidades em que ha pouca tradi¢cdo com o uso da
bicicleta, as intervencdes em infraestrutura produzem impactos positivos no uso desse modo de
transporte. Moreira e Schreiner (2017) apresentam que a participacdo da bicicleta nos
deslocamentos diarios para o trabalho na Regido Metropolitana do Recife se encontra entre 1 a
3% em todas as faixas de renda. Dessa forma, é esperado que as melhorias na infraestrutura e
seguranga requeridas pelos potenciais usuarios estimulem ndo s6 a sua utilizacdo de modo
isolado, mas também complementando as viagens integradas ao transporte publico.

De outro modo, como os resultados de cada pesquisa refletem os habitos socioculturais da
regido, questdes que ndo sdo discutidas de forma mais abrangente no contexto em que foram
investigadas, mas presentes em outras sociedades como conforto ambiental, manutencédo
adequada das vias publicas e uso da informacdo ndo apresentaram relevancia para 0S
entrevistados. Ao contrario dos resultados apresentados por Vandenbulcke et al. (2011) e Zao
(2014) que mostra a interferéncia para a populacdo belga e chinesa da condi¢do do terreno e a
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escolha por bicicletas, das conclusdes identificadas por Eryigit e Ter (2014) e Franco et al.
(2014) que relacionam as condicGes climaticas como um aspecto negativo ao uso de bicicletas,
ou mesmo de pesquisas conduzidas em outras regides do Brasil como Magalhdes, Campos e
Bandeira (2018) e Olekszechen, Battiston ¢ Kuhnen (2016) em que as condi¢fes ambientais
sdo consideradas como aspectos limitadores mais influentes quanto a decisdao sobre o0 uso de
bicicletas.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Introduzir uma maior flexibilidade modal no deslocamento diario realizado pela populacdo das
grandes cidades pode reduzir a utilizacdo de automoveis e motocicletas bem como estimular o
uso do transporte ativo, de forma individual ou integrada ao transporte publico. Considerando
que 50,91% dos entrevistados ndo utilizam regularmente a bicicleta, mas apresentam interesse
em fazer desse modo de transporte um instrumento frequente para os seus deslocamentos
diarios e apenas 15,32% dos indagados sdo utilizadores recorrentes, verifica-se como é possivel
aumentar de forma consideravel a procura por esse meio de transporte se houver uma reducéao
nos obstaculos mais relevantes ao seu uso.

Dentre as principais barreiras encontradas, as questdes relativas a seguranca do ciclista
(protecdo contra acidentes de trénsito e roubo) e a infraestrutura oferecida (faixas exclusivas
para transitar, estacionamentos ao longo da cidade e locais de trabalho/estudo, pontos para
aluguel de bicicletas e integracdo com o transporte publico) séo as propriedades citadas de
forma recorrente pela populacdo entrevistada. Dentre os aspectos secundarios, ou seja, ndo
decisivos na escolha, estdo elencadas as condigdes ambientais proporcionadas durante a
viagem, a melhoria da informacéao sobre rotas e pontos para retirada de bicicletas de aluguel,
estado do pavimento, distancia do percurso a ser realizado e qualidade do transporte publico.

Os aspectos relacionados acima demostram que existe um publico latente e é possivel obter um
crescimento na participacao do transporte individual no Brasil, em todas as faixas de renda e
sexo, se houver uma politica publica direcionada para a melhorias nas condi¢des de seguranca
e infraestrutura disponibilizadas para os ciclistas.

Os resultados da pesquisa indicam que a rejeicdo a utilizacdo da bicicleta como modo de
transporte frequente em ambientes urbanos ndo apresenta grandes variages em relagdo ao sexo
e a renda dos entrevistados. No entanto, o perfil dos usuarios recorrente e potencial dessa
modalidade de deslocamento apresentam divergéncias no tocante a estas caracteristicas.
Enquanto os homens e a populacdo com renda de até um salario minimo mensal apresentam o
uso recorrente, o numero de utilizadores latentes & maior entre as mulheres e as pessoas com
maior poder aquisitivo (acima de trés salarios minimos mensais).

Como sugestdo para estudos futuros, recomenda-se expandir a faixa etaria da populagdo
pesquisada (o trabalho atual estd limitado ao publico alvo de 18 a 34 anos — intervalo de idade
mais comum entre os ciclistas), identificar se em outras cidades existe um comportamento
similar entre seus habitantes, bem como investigar na literatura novos atributos que possam
contribuir na escolha de bicicletas como uma forma regular de locomogdo em ambientes
urbanos.
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