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RESUMO

O objetivo da pesquisa é caracterizar as rotas de ciclistas e pedestres que frequentam o campus de uma
universidade. A coleta de dados foi realizada por meio do Google, onde os voluntarios responderam um
guestionario e desenharam no My Maps suas rotas de ida e volta a partir de suas residéncias até a universidade.
Foram analisadas rotas de 71 respondentes, sendo 73% de pedestres, 21% ciclistas e 6% pedestres e ciclistas. Ha
diferencas entre pedestres e ciclistas em relacdo a origem e distancias de viagem. Os ciclistas escolhem rotas mais
atrativas em termos de seguranca que os pedestres. Ao avaliar as distancias de deslocamento, para os ciclistas ndo
h4 tanta relevancia como para os pedestres. O estilo de vida do individuo parece exercer influéncia nas escolhas
do modo de transporte e rotas vinculadas as necessidades diarias.

ABSTRACT

The aim of the research is to characterize the routes of cyclists and pedestrians who frequent a university campus.
Data collection was carried out through Google, where the volunteers answered a questionnaire and designed their
return routes from their homes to the university on My Maps. Routes of 71 respondents were analyzed, of which
73% were pedestrians, 21% cyclists and 6% pedestrians and cyclists. There are differences between pedestrians
and cyclists in relation to origin and travel distances. Cyclists choose routes that are more attractive in terms of
safety than pedestrians. When assessing travel distances, cyclists are not as relevant as pedestrians. The individual's
lifestyle seems to influence the choices of the mode of transport and routes linked to daily needs.

1. INTRODUCAO

As cidades modernas precisam cada vez mais investir em questdes relacionadas ao
planejamento integrado. Esse planejamento pode aliar questdes que tangenciam aspectos
ecoldgico e sustentavel dos grandes centros urbanos, sobretudo aqueles relacionados aos modos
de transporte ndo-motorizados. Os projetos de infraestruturas deveriam atender as reais
necessidades dos usuérios que fardo uso deles no seu cotidiano. E necessario entender onde e
como devem ser melhoradas as vias e passeios, com base em pesquisas que contemplem dados
concretos acerca do problema. Uma solugdo que se tem usado em diversos paises, conforme
Bernardes et al. (2019), Teslyuk et al. (2019) e Bruneo et al. (2018), é usar tecnologias
acessiveis para atender as demandas do ambiente urbano.

Outro assunto muito discutido e estudado nos ultimos anos é a questdo da promocao da saude
da populacéo por meio de modos de transporte ativo, pois esses modos poderiam ser Uteis para
a reducgdo de gastos publicos com doencas relacionadas ao sedentarismo Baun et al. (1986).
Caminhar e/ou pedalar, podem gerar beneficios & saude e reduzir as chances de doencas
cardiovasculares, diabetes, obesidade etc. Matthews et al. (2007). Associar o0s beneficios a
salde, as politicas de transporte urbano e o habito de realizar deslocamentos urbanos tanto de
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bicicleta quanto a pé, poderia mudar parte do cenério das vias urbanas Ballester e Peird (2008).
O objetivo dessa pesquisa é obter dados georreferenciados das rotas usadas por ciclistas e
pedestres que frequentam o Campus da Universidade Estadual de Londrina (UEL), para analise
e caracterizacdo das rotas escolhidas.

2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

A revisdo bibliogréafica deste trabalho apresenta as tendéncias de uso dos modos de viagem
ativo na area urbana, bem como apresenta como a coleta de dados de viagens, principalmente
aquelas relacionadas as rotas, podem ser utilizadas para o planejamento de transportes, e como
é possivel mapear e caracterizar as rotas por meio da contribuicdo dos usuarios e sistemas
relativamente acessiveis a populacéo.

2.1 Planejamento da rede cicloviaria

Assim como apontado em diversos estudos ao redor do mundo, a bicicleta e a caminhada, mas
principalmente a bicicleta, tem sido amplamente utilizada como meio recreativo e apenas uma
pequena parcela da populacao faz uso desse meio de transporte, e no Brasil, isso ndo é diferente.
Existem alguns fatores que encorajam a escolha desses modos de deslocamento, tais como:
atividade fisica e o custo das viagens. Por outro lado, existem também fatores que néo
contribuem para esta escolha, tais como: falta de seguranca, risco de acidentes, topografia
desfavoravel e fatores climaticos Useche et al. (2019).

Sendo assim, além de criar meios seguros para o deslocamento ativo na area urbana, é
necessario também proporcionar rotas alternativas que tenham os mesmos pontos de origem-
destino, ja& que a maioria dos ciclistas possui mais de uma rota de preferéncia, as quais sdo
variadas em seu uso devido a fatores que influenciam diretamente na escolha do percurso
Lawrence e Oxley (2019). Dentre estes fatores, destacam-se a seguranca da via com relacéo aos
veiculos motorizados (priorizando percursos em que trafeguem separados), a intensidade do
trafego (sendo este influenciado pelos horarios de pico), quantidade de paradas e limite de
velocidade dos veiculos motorizados. Em alguns casos, as greenways sdo também bastante
utilizadas como rotas alternativas, levando em conta que sdo especialmente separadas do
trénsito motorizado e de vias movimentadas, além de proporcionar a interacdo com a natureza
local (Lawrence e Oxley, 2019).

2.2 Planejamento de passeios

Com relacdo aos pedestres, a obtengdo de dados pode ser ainda mais complexa, devido a
diversidade de rotas, direcGes e sentidos que cada um pode escolher. Segundo Scovino (2008),
existem quatro categorias principais que exercem total influéncia sobre a escolha do modo de
transporte a pé: caracteristicas das viagens (distancia, tempo, velocidade, periodo do dia,
motivo, necessidade de transportar carga); do individuo, do ambiente (desenho das vias,
condi¢des ambientais, acessibilidade etc.) e do modo de transporte disponivel (a qualidade,
seguranca, tarifa e inexisténcia de servigos pode levar o individuo a optar por outro meio de
deslocamento). Além disso, assim como os ciclistas, os pedestres também possuem seus fatores
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preferenciais para a escolha da rota. Em geral, cita-se a distancia e a declividade como os
principais fatores de escolha das rotas. No entanto, é de suma importancia considerar também
os fatores construtivos e modificados do ambiente.

De acordo com Vargas (2015) os fatores que mais apresentaram destaque sobre a influéncia na
escolha dos trechos percorridos foram a distancia de caminhada, a quantidade de cruzamentos,
a hierarquia das vias (observando o grau de “caminhabilidade”) e a disposi¢ao e caracteristicas
dos edificios no entorno dos passeios. Ainda de acordo com a mesma pesquisa, 0 estudo de
escolha de rotas tem como grande vantagem a pequena probabilidade de estar correlacionada
com escolhas locacionais, e fatores socioeconémicos. Ja as decisfes de viagem que levam em
consideracdo caracteristicas temporais, como a escolha do modo, frequéncia de viagem e
propriedade do automovel sdo escolhas de longo prazo relacionadas ao estilo de vida.

Segundo Helbing et al. (2001), alguns pesquisadores atribuem padrdes de fluxos observados
entre pedestres e interpretam que existe um fendmeno de auto-organizacéo entre as interacdes
ndo-lineares de pedestres. 1sso quer dizer que os individuos se adaptam aos obstaculos na via e
tentam manter o fluxo sempre positivo, obtendo assim maior eficiéncia no deslocamento,
mesmo em locais mais estreitos e aglomerados.

Sisiopiku e Akin (2003), realizaram pesquisas acerca da preferéncia dos pedestres sobre as
travessias e o principal fator decisivo foi a localizacdo da faixa de pedestres entre a origem e 0
destino. No entanto, 41% dos entrevistados afirmaram néo ter preferéncias sobre isso e que
atravessavam a via por onde fosse mais conveniente. Além disso, dificilmente alteram a direcédo
do caminho, mesmo que haja aglomeracdes, se esta for a rota mais rapida até seu destino. Em
alguns locais, um fator que também dificulta a obtencdo de dados é que ha diferenca entre as
rotas de ida e volta para 0S mesmos pontos.

2.3 Tendéncias de coletas de dados e eficiéncia do planejamento urbano

Os projetos de infraestruturas devem atender as reais necessidades da populacdo no seu
cotidiano. Para tanto, é necessario entender onde e como devem ser implementadas e
melhoradas as vias e passeios, baseando-se em pesquisas com dados concretos acerca do
problema. Mas como obter estes dados? Diversos estudos recentes tém desenvolvido
mecanismos e estratégias para observar e entender o comportamento, tanto dos ciclistas quanto
dos pedestres. Em suma, recentemente tem-se como um dos métodos mais promissores 0 uso
de aparelhos que possuem fungéo GPS. Esses aparelhos tem sido usados para mapear rotas
preferenciais e analisar dados como declividade e tempo de viagens e, ainda, possibilita a
distincdo entre os meios de transporte utilizados pelo usuério em cada trecho, conforme Neri et
al. (2020), Louro et al. (2020) e Kihara et al. (2019). Dessa forma, tem sido possivel observar
as tendéncias e as razfes das escolhas dos percursos e obter uma base solida para a posterior
aplicacdo em futuros projetos.

3. METODOLOGIA
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Primeiramente, realizou-se uma revisdo da bibliografia disponivel relacionada ao assunto
principal da pesquisa e suas ramificacdes. Pode-se perceber que, assim como no Brasil, diversos
paises que possuem estudos voltados aos ciclistas e pedestres possuem diversos desafios,
sobretudo pela falta de amostragem suficiente de usuarios dispostos a participar das pesquisas,
ou seja, as amostras sdo pequenas se comparadas a populagdo. No entanto, as pesquisas
realizadas com duracdo, em média de dois anos, utilizam dados de quarenta voluntarios, sendo
que ha uma grande mobilizacdo para motivar estes participantes, seja por contatos com
empresas, divulgacdo em palestras, lojas etc. Como o periodo desta pesquisa em questdo foi
bem mais curto, a amostra de respondentes foi composta por estudantes de graduacao, pds-
graduacdo e professores de um campus universitario.

3.1 O cenario mundial e combate ao novo coronavirus

No semestre final desta pesquisa (primeiro semestre do ano de 2020), uma pandemia se
propagou pelo Brasil e 0 mundo devido ao novo coronavirus. Dessa forma, houve a necessidade
de realizar o isolamento social em todos os ambitos possiveis, sobretudo nas escolas e
universidades, ou seja, houve suspensdo dos calendarios académicos e poucos eram 0s membros
da comunidade académica autorizados a frequentar o campus universitéario. Portanto, os autores
tiveram que trabalhar em suas casas e dar continuidade aos seus respectivos projetos de maneira
remota. Devido a isso, 0s prazos se encurtaram aqueles que necessitavam realizar suas
pesquisas em campo, como € o caso desta e, portanto, alguns ajustes foram primordiais para a
concluséo do trabalho proposto.

3.2 Equipamentos utilizados

A ideia inicial era utilizar o protétipo desenvolvido por Kihara et al. (2019) para mapear e
caracterizar as rotas de ciclistas e pedestres. Para isso, seria necessario aprimora-lo em termos
de usabilidade, tornando-o de facil compreensdo e manuseio por parte dos participantes da
amostra de estudo, entre as melhorias que foram feitas, tem-se: compartimento independente
com conexao para carregamento das baterias e para o cartdo de memoria SD e case em acrilico
transparente que permite visualizar o aparelho e seus leds indicativos de funcionamento. Ao
considerar o cenario exposto no item 3.1, houve a dificuldade de se manter a ideia inicial e
entdo optou-se por utilizar a plataforma disponibilizada pelo Google, para coletar informacoes
dos voluntarios de maneira remota. Sendo assim, foi disponibilizado aos participantes da
amostra um formulario para identificar o perfil do respondente e, ao final, o link de um video
explicativo no YouTube sobre como utilizar o My Maps para identificar o percurso de seus
deslocamentos entre as residéncias e o campus da Universidade Estadual de Londrina (UEL).

3.3 Andlise dos dados

Com os dados coletados a partir do My Maps do Google, houve a necessidade de processar tais
arquivos para que o detalhamento das rotas pudesse ser aprimorado. Posteriormente, utilizou-
se 0 Google Earth para obter dados como: distancia percorrida; altitude maxima e minima; e
inclinacdo do terreno ao longo do percurso. Alguns usuarios forneceram mais de uma rota de
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ida ou volta, assim, foi possivel analisar os fatores que favoreciam a escolha de determinados
percursos, com o auxilio também de breves descri¢Ges do trajeto.

4. RESULTADOS

Neste item sdo apresentados os resultados e as analises da pesquisa. Foram usados os dados das
viagens de 71 participantes da amostra de estudo. Esses dados permitiram construir o perfil e
caracterizar as rotas de viagem dos participantes tanto por modo a pé quanto por bicicleta.

4.1 Perfil dos usuarios

Ao todo, 71 usuérios responderam ao formulario de pesquisa e usaram o My Maps para desenhar
suas rotas entre as residéncias e o0 Campus UEL. A distribuicdo das viagens por modo foi: 53
(73%) eram pedestres, 15 (21%) eram ciclistas e 4 (6%) eram pedestres e/ou ciclistas. A maior
parte dos usuérios era do sexo masculino (63%) e a faixa etaria predominante situou-se entre
18 e 20 anos (35 usuarios), seguida de 20 a 45 anos (34 usuarios). Além disso, 93% dos
voluntarios eram alunos de graduacéo, 5,6% eram alunos de pds-graduacéo e apenas 1,4% eram
professores. Em funcdo da proposta de pesquisa ser do Curso de Engenharia Civil, a maior parte
dos respondentes pertencem a este curso, porém, houve participantes de outros cursos da UEL,
conforme a Figura 1. A quantidade de respondentes ndo foi estimada estatisticamente. Ela
apenas representa 0 maximo de pessoas que se disponibilizaram a participar do experimento
para validar o método em funcéo das alteracdes e restricbes do periodo da pandemia.
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Figura 1: Quantidade de participantes por curso de graduagdo da UEL.

4.2 Andlises para ciclistas

Na Tabela 1 tem-se os valores minimos, maximos e a média dos dados obtidos pela plataforma
Google Earth de cada rota fornecida. Ao todo, foram 37 rotas computadas, agrupando o0s
percursos de ida-volta e alternativos. O participante que declarou a rota mais curta possuia
residéncia nas moradias estudantis e tinha como destino o Centro de Tecnologia e Urbanismo
(CTU). Ja o de maior distancia declarou a residéncia em um bairro mais afastado da
universidade. O fator distancia de viagem em relacéo a escolha deste modo de transporte parece
ndo ter tanta relevancia, ja que os resultados ndo apresentam diferencas significativas:
respondentes que moram fora do bairro da universidade (52,63%) e 0s que residem nas
proximidades da UEL (47,36%).
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Tabela 1: Dados quantitativos das rotas de ciclistas
Itens Disténcia (m) Rampas descendentes (%)  Rampas ascendentes (%)  Elevacéo (m)

Min. 681 -3,5 54 554
Max. 8.811 -19,6 15,2 601
Média 4.746 -11,6 10,3 577,5

4.2.1 Rotas dos ciclistas

Com o auxilio de um Sistema de Informacéo Geogréafica (SIG) criou-se 0 mapa tematico que
representa o fluxo de viagens de ciclistas, conforme a Figura 2. As linhas s&o espessas na mesma
propor¢do em que sdo utilizadas pelos usuérios, ou seja, s&o mais espessas quanto maior for o
numero de individuos que por ali trafegam. Sobre estas representagdes estdo o nimero exato de
ciclistas que utilizam determinada rota.

Do total de viagens, 18 delas (48,64%) passam pela Rua Constantino Pialarissi, que ndo possui
nenhuma infraestrutura destinada aos ciclistas, conforme a Figura 3. Além disso, ha o fato de
gue os automdveis atingem velocidades relativamente altas, pois saem da Rodovia PR 445 e
passam muito proximo dos ciclistas, segundo relatos dos participantes da amostra de pesquisa.

Figura 3: Vista da Rua Constantino Pialarissi

No interior do Campus UEL, o fluxo se concentra no Calgad&o, conforme a Figura 4, que é uma
via exclusiva para tréfego de modos ndo motorizados de viagem. Os veiculos motorizados
somente trafegam nesta via devido as atividades administrativas e com velocidade reduzida.

2366
anpet



S 34
34° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET r CONGRESSOADEUE!ZEI
100% Digital, 16 a 21 de novembro de 2020 1007 NICITAL
=y @ 100%DIGITAL

Figura 4: Concentracdo do fluxo de ciclistas na entrada da universidade e Calcadao

Do total das rotas tragadas, 23 delas (62,16%) passam pela Rua Tipuana e em frente ao CTU
(Centro de Tecnologia e Urbanismo). O motivo principal para a primeira ocorréncia é a
existéncia de atrativos bastante utilizados pelos estudantes, como a Cafeteria Original e a
fotocopiadora do Centro de Ciéncias Bioldgicas. Além disso, o calcaddo possui faixa para
ciclistas e pavimento em boas condicdes; ja para a segunda ocorréncia destaca-se o fato de ser
0 inicio do Calcaddo, que levard aos demais centros de estudo da universidade, sem a
necessidade de dividir espaco com veiculos motorizados, o que garante a seguranca e rapidez
dos deslocamentos. Ao longo dessa passarela, o fluxo vai diminuindo em decorréncia da
distribuicdo dos usuarios aos seus respectivos locais de estudo, conforme a Figura 5.

-
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Figura 5: Disperséo do fluxo de ciclistas ao longo do Calgadao

4.2.2 Estudo isolado das preferéncias de um usuario

Com as rotas e descri¢des precisas fornecidas por um dos voluntérios, pode-se analisar os dados
guantitativos e qualitativos para entender as preferéncias deste usuario. O voluntario em questédo
indicou no formul&rio todas as rotas utilizadas, vinculando-as a cada situagéo de sua rotina. Ele
destaca que ha preferéncias por rotas que variam conforme o clima, horario e sua rotina pessoal,
conforme as Tabelas 2 e 3.
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Tabela 2: Especificacdes quantitativas de cada rota do voluntario em questdo.
Elevacdo Média

Rotas  Distancia (m) Rampas Descendentes (%) Rampas Ascendentes (%)

(m)
1 3.900 -4,7 4,7 569
2 4.429 -4.8 4,7 570
3 3.834 -4,5 4,7 570
4 4.894 -3,9 3,2 562
5 4.102 -4,7 4,0 569

Tabela 3: Especificagdes qualitativas de cada rota descritas pelo voluntario em questéo

Rotas Descricdo
Rota principal
Menos poluicdo, menos congestionamento e as vias sdo mais amplas
Maior inclinagédo
Paisagem natural, mas falta iluminacéo publica - usada somente de dia
Caminho alternativo nos horarios de pico

OB WNPEFE

O usuario descreve que ha uma rota principal, no caso, a utilizada com maior frequéncia. Como
alternativa, tem-se a Rota 2, percorrida quando sua saude esta mais debilitada, optando por um
caminho mais agradavel e menos agressivo a satde (com menor indice de polui¢do atmosférica,
vias mais largas e fluxo de automdveis reduzido), apesar de ser a segunda rota que apresenta
maior distancia entre origem e destino. Outra opc¢do seria percorrer a Rota 5, fugindo do
congestionamento que os horarios de pico promovem. Ainda, ha duas rotas alternativas, mas
utilizadas com menor frequéncia, que dizem respeito ao estilo de vida adotado pelo usuario. A
Rota 3, por possuir maior inclinagdo, é utilizada pelo participante nos momentos de tenséo e
estresse de sua rotina, quando a finalidade é realizar uma atividade fisica. A Rota 4 possui 0
mesmo propdsito da Rota 3, porém, em contato com a natureza, o voluntario relatou o poder
relaxante para sua rotina turbulenta. No formulario, o participante destacou a importancia que
o deslocamento por bicicleta tem sobre sua saude fisica e mental, ao adicionar estes dois
caminhos. Com este relato, pode-se afirmar que as rotas escolhidas estdo intimamente ligadas
ao estilo de vida adotado pelo ciclista e, por vezes, fatores como distancia e elevacdo nao estdo
em primeiro lugar em suas listas de preferéncias que definem os trajetos percorridos.

4.3 Anélise dos pedestres

Foram analisadas 97 rotas, sendo elas residéncia-UEL-residéncia e algumas alternativas para
ambos os casos. Algumas rotas enviadas, nesta categoria de “pedestres” foram removidas das
contagens devido a erros cometidos pelos respondentes ao preencherem o formulario. Na
Tabela 4 tem-se os valores minimos, maximos e as médias das distancias percorridas,
inclinagcbes das rampas descendentes, ascendentes e elevagOes. Os percursos mais curtos
geralmente partem da Cidade Universitaria e ttm como destino o Centro de Ciéncias Bioldgicas
(CCB) ou o Centro de Tecnologia e Urbanismo (CTU). Ja os percursos mais longos séo de
estudantes que possuem suas residéncias nas redondezas da Cidade Universitaria e dirigem-se
aos centros académicos mais distantes, como o Centro de Educacéo Fisica e Esporte (CEFE),
Centro de Ciéncias Humanas (CCH) e Centro de Educagdo, Comunicagéo e Artes (CECA). Do
total de usuarios que responderam o formulario de pesquisa, 78,94% possuem residéncia nas
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proximidades da UEL. Assim, pode-se dizer que, ao contrario dos ciclistas, os pedestres sdo
influenciados pela distancia de viagem ao escolher o modo de transporte.

Tabela 4: Dados quantitativos das rotas de pedestres
Itens Disténcia (m) Rampas descendentes (%) Rampas ascendentes (%) Elevacéo (m)

Min. 354 -14,4 3,8 572
Max. 4.150 -2,8 14,1 608
Média 2.252 -9 9 590

4.4 Rotas dos pedestres

Com o auxilio do QGIS, pode-se confeccionar mapas de fluxo também para as rotas dos
pedestres. Nas Figuras 6 a 9, pode-se notar que maioria dos respondentes da pesquisa (55,67%
das rotas tracadas) prefere a entrada secundaria, que se localiza na Rua Constantino Pialarissi,
seguida pela entrada principal, também na mesma rua.

Figura 6: Mapa de fluxo geral dos pedestres

Na Figura 7 pode-se observar duas imagens do Google Earth, que mostram a situacédo atual de
cada entrada da universidade.

Figura 7: Entrada secundaria e entrada principal, respectivamente
Fonte: Google Earth

E interessante ressaltar que, de acordo com a Figura 8, para ter acesso & entrada principal da
UEL, os pedestres percorrem a mesma rota que, assim como ja foi explicitado no topico 4.2.1,
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possui diversos problemas relacionados a seguranca dos pedestres e ciclistas (34% das rotas
passam pelo trecho da entrada principal da universidade). Apesar de possuir passeios, nao
possui seméaforos e nem mesmo faixa de pedestres alocadas adequadamente que garantam a
segurancga na travessia das vias. Na Figura 9, no interior da universidade, o fluxo dos pedestres
que optam pela segunda entrada converge para o atalho existente no CCB (Centro de Ciéncias
Biologicas), ambiente quase fechado e coberto, seguindo para outro atalho entre 0 CCB e 0
CTU (Centro de Tecnologia e Urbanismo). E, assim como no caso dos ciclistas, o fluxo de
pedestres é reduzido a medida que o Calcadao se estende pelos centros académicos.

i alergs, ik W

Figura 9: Fluxos de pedestres no interior da UEL até o Calgad&o

No formulario disponibilizado aos participantes da pesquisa, havia um campo em que eles
poderiam deixar comentarios a respeito da rota percorrida. Muitos ciclistas relataram a falta de
infraestrutura e seguranca nas redondezas do campus, sobretudo devido a proximidade com
rodovias e vias que ndo possuem sinalizagdes e acessorios, tanto para pedestres quanto para
ciclistas, onde automoveis atingem velocidades relativamente altas e realizam ultrapassagens a
distancias consideradas inseguras. Além da questdo da infraestrutura, também foi relatado que
utilizam percursos distintos para determinados horarios por questdes de seguranca.
Participantes que estudam ou trabalham nos periodos noturno, vespertino e/ou integral
enfatizaram a questdo da falta de seguranca, devido a inexisténcia de iluminagdo publica nos
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trechos descritos. Considerando o bairro da universidade um local relativamente plano, existe
a possibilidade de implantacdo de infraestruturas que comportem ciclistas e pedestres que se
dirigem ao Campus UEL. Com os mapas gerados por esta pesquisa, pode-se observar os locais
mais frequentados e que necessitam de maior atencdo no que diz respeito aos investimentos e
melhorias neste setor.

5. CONCLUSOES

Na UEL, ha predominancia de pedestres em relacdo aos ciclistas. Os percursos com rampas
menos ingremes foram percorridos a pé pelos respondentes que residem proximo a
universidade. Sendo assim, é possivel concluir que grande parte do perimetro que compreende
o Campus UEL ¢ predominantemente plano, fator considerado motivador e encorajador, como
sugerem Lawrence e Oxley (2019).

Ao verificar o quesito da distancia com relacdo ao modo de transporte escolhido, percebe-se
que, para o caso especifico dos ciclistas que participaram desta pesquisa ndo ha tanta relevancia
como h& para os pedestres. No quesito “estilo de vida”, parece haver influéncia sobre as
decisdes de ambos 0s grupos, porém é mais notavel, sobretudo nas escolhas das rotas pelos
ciclistas, a depender de suas necessidades vinculadas as suas respectivas rotinas. Por outro lado,
mesmo na presenca de aglomeracgdes (como no caso da entrada secundaria) os pedestres tendem
a permanecer no percurso que consideram mais rapido e mais curto, confirmando o estudo de
Scovino (2008). Para os ciclistas, no entanto, a mudanca para rotas alternativas ocorre com
maior frequéncia, ou seja, ha maior tendéncia dos ciclistas alterarem seus percursos para melhor
atender suas necessidades imediatas, mesmo que para isso tenham que percorrer distancias
maiores, 0 que corrobora a pesquisa de Lawrence e Oxley (2019).

Nas respostas qualitativas, apesar de haver enfatica critica a falta de infraestrutura aos ciclistas
e pedestres, estas estavam sempre relacionadas a inseguranca do local. Dessa forma, para o caso
especifico desta pesquisa percebe-se entdo que o principal fator desencorajador esta vinculado
a inseguranca dos deslocamentos tanto para pedestres quanto para ciclistas. Com 0s mapas
tematicos, pode-se notar as preferéncias e as vias mais utilizadas, as quais requerem maior
atencdo e prioridade quando se trata de investimentos e melhorias. Com a utilizacdo deste
método foi possivel alocar o trafego de pedestres e ciclistas as vias e analisar 0s trechos mais
utilizados pelos respondentes da pesquisa, bem como entender as prioridades dos mesmos sobre
os fatores que interferem em suas escolhas, formas de deslocamento e capazes de direcionar
melhor os investimentos publicos ao que a populagédo realmente necessita e utiliza. Por fim,
para esta pesquisa em questdo, pdde-se propor um procedimento de obtencdo de dados
relativamente eficaz e de baixo custo. O procedimento é capaz de auxiliar na tomada de decisdes
e alocacdo de investimentos publicos, direcionando-os de maneira que atendam as reais
necessidades da populacdo e estejam alocados corretamente. A maior eficacia deste
procedimento deve-se ao fato de estar amparado em contribui¢cdes confiaveis e advindas do
publico que ira usufruir dos investimentos para transporte ativo.
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