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RESUMO

A mobilidade urbana constitui-se em um dos pilares para o desenvolvimento
sustentavel das cidades. Contudo, em decorréncia da falta de um planejamento
estratégico que considere os diversos sistemas de transportes, tem-se verificado a
saturacdo viaria das cidades que contribui para a limitacdo geral da mobilidade. Assim,
nota-se que esses problemas ndo se resumem mais as grandes cidades, sendo,
também, uma realidade nas de pequeno porte (com até 20 mil habitantes). Nesse
contexto, esta pesquisa propds realizar uma investigacdo sobre os fatores que
influenciam na opgao por um modo de transporte para viagens ao trabalho em uma
cidade de pequeno porte. A metodologia utilizada foi baseada na coleta de dados por
guestionarios onde se identificou os fatores que influenciam nas decisdes dos
individuos sobre a escolha dos modos a pé, bicicleta, motocicleta e carro para viagens
ao trabalho. Os resultados indicaram que os condicionantes relacionados aos aspectos
saude, conforto, chances de estar envolvido em acidente, chances de ser assaltado,
economia, ser incomodado por sol e chuva, dificuldade de encontrar um lugar para
estacionar e meio ambiente influenciam nas decis6es dos individuos.

PALAVRAS CHAVE: CIDADES DE PEQUENO PORTE; MOBILIDADE URBANA.



ABSTRACT

Urban mobility is one of the pillars for the sustainable development of cities. However,
as a result of the lack of a strategic planning that considers the different transport
systems, the saturation of the cities has contributed to the general limitation of mobility.
Thus, it is noted that these problems are not restricted to large cities, but are also a
reality in small ones (with up to 20 thousand inhabitants). In this context, this research
proposed to carry out an investigation about the factors that influence the option for a
mode of transport for trips to work in a small city. The methodology used was based on
data collection by questionnaires where the factors influencing the decisions of the
individuals on the choice of foot, bicycle, motorcycle and car modes for journeys to work
were identified. The results indicated that the factors related to the health aspects,
comfort, chances of being involved in accidents, chances of being assaulted, economy,
being bothered by sun and rain, difficulty finding parking space and environment
influence the decisions of individuals.

KEYWORDS: URBAN MOBILITY; SMALL CITIES.
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1. INTRODUCAO

A crescente utilizagcdo dos modos motorizados de transporte, especialmente o
automovel, ndo s6 levou aos problemas de congestionamento urbano, poluicédo
ambiental e ao agravamento do aquecimento global pela emissdo de gases
causadores do efeito estufa, como contribuiu para niveis elevados de inatividade

fisica pela populacdo em geral (WEN; RISSEL, 2007).

A falta ou a insuficiente pratica de atividades fisicas, aliada aos problemas de
tabagismo, consumo excessivo de bebidas alcodlicas e dietas inadequadas
respondem pela maioria das mortes causadas pelas doengas cronicas nao
transmissiveis (DCNT) (BRASIL, 2011). Lee et al. (2012), em estudo sobre o efeito
da inatividade fisica nas principais doencas ndo transmissiveis do mundo,
identificaram que a falta de atividade fisica regular responde por 10% das mortes
causadas por doencas desse tipo em escala mundial, levando a elevados gastos
com os sistemas publicos de saude.

Dessa forma, uma das oportunidades que os individuos possuem para se
tornarem fisicamente ativos € o deslocamento para a realizacdo de suas atividades
no dia a dia (BRASIL, 2011). Assim, incentivar a utilizacdo dos modos ativos de
transporte para o deslocamento em viagens ao trabalho pode ser uma alternativa
para a promocao da atividade fisica regular.

No entanto, para influenciar o uso dos modos ndo motorizados de transporte,
€ necessaria a compreensdo de quais fatores determinam sua utilizacdo, para que
politicas relevantes e intervencdes efetivas possam ser desenvolvidas encorajando

sua adocgéo.

Séao diversos os fatores abordados pela literatura que podem interferir na
decisdo de um individuo em adotar ou ndo os modos de locomocao a pé e bicicleta.
Estes fatores sdo comumente tratados como “barreiras”, caso exercam influéncias
negativas e, “facilitadores” quando atuam de forma positiva (CAMARGO et al.,
2014). Contudo, ndo ha na literatura académica uma visdo geral sobre quais sdo os
fatores dominantes que influenciam de forma positiva ou negativa o deslocamento
para o trabalho pelos modos ativos de transportes, sobretudo em municipios de

pequeno porte - aqueles que possuem populacdo de até 20.000 habitantes (MAIA,
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2009; MELO; SOARES, 2010), cujas caracteristicas beneficiam esses modos de
transporte, mas que sao pouco exploradas pelas administracdes locais.

Neste contexto, a identificacdo dos fatores que influenciam na op¢éo por um
determinado modo de transporte para viagens ao trabalho torna-se crucial para o
auxilio no desenvolvimento de planos e projetos com a consisténcia necessaria para
incentivar a utilizagdo dos modos ndo motorizados, contribuindo para a melhoria da

qualidade de vida nas cidades, ambientalmente e fisicamente.

Dessa forma, o presente trabalho pode fornecer subsidios para a criacdo de
planos e projetos para as cidades de pequeno porte que desejam incentivar 0s
modos ndo motorizados de transporte para viagens cotidianas ao trabalho, como
forma de contribuir com a melhoria continua das condices de vida da populacéo e

para a construcao de cidades sustentaveis e socialmente inclusivas.
1.1 Justificativa

Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), de
2016, 68,4% dos municipios brasileiros possuiam até 20 mil habitantes e
representavam cerca de 32,3 milhdes de habitantes no pais. Contudo, mesmo sendo
a maioria das cidades, sdo poucas as pesquisas destinadas ao estudo das
pequenas cidades, sobretudo no que diz respeito as condicbes de mobilidade

urbana.

Dessa forma, devido a falta ou a inexisténcia de estudos sobre tema em
cidades desse porte, as administracdes locais acabam por reproduzir os conceitos
utilizados nas cidades de grande porte, 0os quais, por ndo estarem adaptados as
suas realidades acabam nao correspondendo as expectativas locais. Assim,
percebe-se que os problemas de mobilidade também sao vivenciados em cidades de

pequeno porte.

Nesse contexto, a identificacdo dos fatores que influenciam na opgao por um
modo de transporte para viagens cotidianas torna-se crucial para o desenvolvimento
de planos e projetos com a consisténcia necesséria para a promoc¢ao da mobilidade
urbana sustentavel, contribuindo com a melhoria da qualidade de vida nas cidades

de pequeno porte.
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Desse modo, considerando a importancia dos sistemas de transportes
sustentaveis, este estudo examinou os fatores que podem influenciar os habitantes
de uma cidade de pequeno porte a irem aos seus locais de trabalho utilizando os

diferentes modos de transportes disponiveis.
1.2 Objetivos

O objetivo deste estudo € identificar os fatores que influenciam na escolha do

modo de transporte para viagens ao trabalho em cidades de pequeno porte.
As perguntas a serem respondidas por esta pesquisa sao:

e Quais sao os fatores que incentivam na opcdo por um modo de
transporte para viagens ao trabalho em cidades brasileiras de pequeno

porte?

e Quais sdo as barreiras que dificultam na opcdo por um modo de
transporte para viagens ao trabalho em cidades brasileiras de pequeno

porte?
1.3. Estrutura do Texto
Esta dissertacdo esta estruturada em seis capitulos.

O capitulo 1 contém a introducdo, os Capitulos 2 e 3 abordam o referencial
tedrico de modo a proporcionar embasamento ao estudo. O Capitulo 4 trata das
etapas metodologicas propostas neste trabalho. O Capitulo 5 apresenta as analises
e as discussbes dos resultados. Por fim, o Capitulo 6 apresenta as conclusdes e

recomendacdes para estudos futuros.
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2. CIDADES DE PEQUENO PORTE

As cidades de pequeno porte representam a maioria dos municipios
brasileiros, no entanto, o estudo sobre este assunto encontra-se pouco explorado e
abordado nas inumeras modalidades académicas de divulgacdo do conhecimento
cientifico, sejam em teses, dissertacfes, livros e artigos cientificos (SPOSITO;
JURADO DA SILVA, 2013 apud MATE, 2016).

Desta forma, devido a falta de enfoque prioritario no estudo que tange a
compreensdao do espaco urbano presente nestas cidades, que resulta em
deficiéncias de referéncias teodricas e metodoldgicas, acentua-se a auséncia de
politicas publicas nos municipios deste porte em relacdo aos grandes centros
urbanos (CELES, 2009).

Estas cidades carecem de planejamento urbano que vise a qualidade de vida
de seus habitantes, de modo que tais urbes passam a apresentar problemas
semelhantes aos grandes centros urbanos no que diz respeito a violéncia,
educacao, habitacdo, mobilidade e meio ambiente (FERREIRA, 2008).

A estrutura e o planejamento dessas cidades, pela inexisténcia de estudos
especificos, ficam a mercé de referéncias de cidades maiores, que apesar de
concentrarem as maiores dificuldades em relacdo a infraestrutura, seguranca,
saude, educacdo, entre outros, sdo nelas que se encontram as maiores iniciativas

publicas e privadas para solucionar tais problemas.

Desta maneira, torna-se comum a recorréncia de padrdes formais, planos
diretores e modelos administrativos de planejamento ndo adequados a localidade
fisica, a economia, a cultura e aos costumes locais, desvalorizando a identidade e as
potencialidades das cidades pequenas. Fato que também é verificado quando se
analisa o planejamento da mobilidade, que a exemplo das demais, orientam seu
crescimento baseado no automovel, incentivando o desenvolvimento horizontal e

pouco denso, investido em infraestruturas desnecessarias (MATE et al., 2014).

Assim, pela falta de estudos especificos e por essas cidades se estruturarem
a partir da copia de modelos e, de certa forma, perdem a oportunidade de considerar

suas caracteristicas como centro de seu planejamento. Este fato restringe sua

15



propria conceituacdo, tornando-se necessario classificar o que é considerado uma

pequena cidade.

Uma das dificuldades ao se estudar estas cidades € a discussédo conceitual
sobre o0 que é cidade e quais sdo os parametros para distinguir as cidades pequenas
das médias e grandes (SOARES e MELO, 2010). Via-de-regra ndo ha um critério
universal para a definicdo de cidade entre os diversos paises do mundo e, em geral,
sdo adotados parametros como tamanho populacional e referéncias
socioeconémicas ou funcionais. No Brasil, a definicdo oficial de cidade parte do
critério politico-administrativo e define que toda sede municipal, independentemente
do seu numero populacional, € uma cidade, de acordo com o Art. 3 do Decreto-lei n°
311, de marco de 1938 (SOARES; MELO, 2010; SPOSITO; JURADO DA SILVA,
2013 apud MATE, 2016).

Contudo, na maioria das vezes h4 uma tendéncia em classificar o porte das
cidades tomando como base seu tamanho populacional. Dessa forma, classificam-se
em cidades pequenas, meédias e grandes a partir dos seus contingentes
populacionais e para as pequenas cidades inserem-se as que possuem até 20.000
habitantes (MAIA, 2009). Esse critério, segundo Maia (2009), vem sendo empregado
pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e pela maioria dos estudos
gue tratam sobre esse assunto. Por outro lado, diversos autores afirmam que néo se
deve considerar apenas o0 tamanho populacional como Udnico critério para
classificacdo dos municipios e esse tipo de tratamento seria uma compreensao
genérica para esse grupo de cidades (SOARES; MELO, 2010; MAIA, 2009).

No entanto, Soares e Melo (2010), afirmam que € necessario enfrentar esta
problematica e que apesar de toda definicdo ser arbitraria e carregar subjetividades,
€ necessario adotar critérios que tornem possivel essa definicAo para que
diagnoésticos e pesquisa possam ser realizadas. Assim, as autoras, definem como

pequenas cidades as que possuem até 20.000 habitantes.

Diante disso, na presente pesquisa sdo considerados como cidades de
pequeno porte as que possuirem até 20.000 habitantes e, mesmo sendo
desobrigados pelo artigo 24 da Politica Nacional de Mobilidade Urbana n°.
12.587/2012 (BRASIL, 2015) a elaborarem seus planos de mobilidade urbana, seu
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estudo € pertinente em vista da falta de estudos sobre este tema e da recorréncia
dos problemas vividos pelos grandes centros na realidade destas cidades.
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3. FATORES QUE INFLUENCIAM NA OPCAO POR UM MODO DE TRANSPORTE

A literatura disponivel exibe uma grande quantidade de informacg@es ligadas a
fatores que afetam no uso dos diferentes modos de transportes. No entanto,
identificar e mensurar quais destes sdo 0s principais ndo é tarefa facil pois sao
inUmeros os condicionantes que interferem neste julgamento e variam de regido
para regido e de pessoa para pessoa, tornando dificil a distincdo de quais sdo os
elementos mais decisivos levados em consideracdo por um individuo na hora de

optar por um modo de transporte.

Dessa forma, a fim de facilitar este estudo optou-se, neste trabalho, por uma
adaptacao da classificacao utilizada por Schneider (2011), que considerou a divisao
desses fatores em cinco categorias principais denominadas: (1) Caracteristicas
socioeconémicas do individuo; (2) Caracteristicas da viagem; (3) Caracteristicas dos
modos de transporte; (4) Fatores subjetivos (5) Caracteristicas do ambiente natural e

construido.

Assim, a probabilidade de um individuo optar por um modo de transporte é

funcdo do conjunto dessas caracteristicas, conforme a ilustra a Figura 3.1.

Figura 3.1: Caracteristicas que determinam a op¢ao por um modo de transporte.

Caracteristicas
Socioecondmicas

Caracteristicas

de Viagem
Escolha do modo de transporte:

Caracteristicas Carro
dos Modos de Moto

Transportes Bicicleta

Caminhada
Fatores
Subjetivos

Caracteristicas do
Ambiente Natural e
Construido

Fonte: Schneider (2011), adaptado.

18



Os tdpicos seguintes detalham as caracteristicas que influenciam nas
escolhas modais dos individuos.

3.1 Caracteristicas Socioecondmicas

Sao questdes ligadas as caracteristicas demogréaficas como idade, género,

posse de automovel e renda familiar, que variam de individuo para individuo.
3.1.1 Idade

As pessoas em idade produtiva, ou seja, aguelas envolvidas com o trabalho e
a escola tendem a realizar mais deslocamentos. Os mais jovens, em idade escolar,
s&o os que mais utilizam os modos ndo motorizados de transportes, pois, na maioria
das vezes, ndo dispdem dos recursos necessarios (carteira nacional de habilitacéo,
por exemplo) que os permitam usar outros meios de transportes (VASCONCELLOS,
2005).

Na fase adulta, os deslocamentos concentram-se em viagens para o trabalho
e é justamente nessa faixa de idade que ha um grande envolvimento em atividades
realizadas fora de casa. Dessa forma, devido as caracteristicas da sociedade, as
pessoas adultas que trabalham detém influéncia nas decisbes sobre o uso dos
recursos do domicilio. Assim, na maioria das vezes, o chefe da familia € quem tem
preferéncia nas decisdes, sendo que os demais membros necessitam se acomodar
as suas necessidades de deslocamento, limitando suas opgdes, principalmente no

gue diz respeito ao uso de veiculos motorizados.

Por fim, destaca-se que os mais idosos tendem a sair menos de casa e sao
menos propensos a utilizarem os modos ndo motorizados de transportes, pois,
muitas vezes, ndo sao capazes (apresentam dificuldade) de caminhar ou andar de
bicicleta e mencionam a idade como um impedimento para a realizagdo dessas
atividades (HEINEN et al., 2010; KIM; ULFARSSON, 2008).

3.1.2 Renda

Possuir um nivel de renda maior implica em poder gastar mais dinheiro com o
transporte em geral, incluindo a compra de um automével (VASCONCELLOS, 2005;
WITLOX; TIDEMANS, 2004). Dessa forma, observa-se que quanto maior a renda do
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individuo, maiores séo suas possibilidades de escolha, dado os recursos disponiveis
para pagar os meios de transportes. Contudo, esse ndo é o caso dos estudantes,
dos mais jovens e das pessoas de baixa renda que, por ndo disporem de recursos
para utilizacdo de outros modos de transporte, sdo mais propensas a utilizarem os
modos ndo motorizados (PEZZUTO, 2002; SCHNEIDER, 2011;).

Assim, verifica-se no Brasil que, tanto o uso da bicicleta como a caminhada
diminui com o aumento da renda (ROSENBERG, 2015; VASCONCELLOS, 2005).
Dessa forma, quanto maior o rendimento, menor a disposicdo das pessoas de

utilizarem os modos ndo motorizados de transporte.

No entanto, outras pesquisas sobre o assunto, realizadas no exterior,
divergem a respeito deste tema indicando que nem sempre possuir um rendimento
elevado significa ter uma maior propensao para o uso dos modos motorizados de
transportes (HEINEN et al., 2010; SCHNEIDER, 2011). Heinen et al. (2010)
reportam que pessoas de renda elevada dispdem de mais recursos para poder
investir em uma bicicleta, o que, por sua vez, incrementa o seu nivel de utilizacao.
Schneider (2011) cita que individuos de renda elevada podem possuir maior
consciéncia ambiental optando pela utilizacdo dos modos ndo motorizados de
transportes. Dessa forma, entende-se que a questao da renda se configura como um
fator de dificil associacdo aos niveis de utilizacdo dos modos de transportes, caso

analisados de forma isolada.
3.1.3 Género

Em geral, o género ndo se constitui em fator significativo quando a escolha
envolve os modos motorizados de transportes (SIDDIQUI, 1999). Contudo, em se
tratando dos modos ativos de transportes (a bicicleta, por exemplo) o género se
mostra uma variavel importante (SCHNEIDER, 2011).

Vasconcellos (2005) cita que o género influencia na mobilidade das pessoas,
pois, em cada sociedade existe uma divisdo de tarefas entre os sexos. Dessa forma,
as pessoas do sexo feminino tendem a realizar mais viagens do que as do sexo
masculino, por deterem mais atribuicbes no ambiente familiar. Muitas vezes, essas

atribuicbes estdo ligadas a atividades envolvendo transporte de mercadoria e
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passageiros, o que dificulta o uso dos meios ndo motorizados de transportes,
principalmente se essas atividades estiverem interligadas (EMOND et al., 2009).

3.1.4 Agregado Familiar

A opcdo por um modo de transporte pode estar correlacionada as
caracteristicas do agregado familiar. Pesquisas indicam que individuos sem filhos,
estudantes, solteiros e vilvos utilizam mais os modos ativos de transportes do que
0S que possuem estrutura familiar mais complexa, composta por filhos pequenos ou
em idade escolar, os quais citam a dependéncia do uso do automovel para a
realizacdo das tarefas diarias, como fazer compras ou transportar criangas,
reduzindo a probabilidade de uso dos modos ndo motorizados de transportes (KIM;
ULFARSSON, 2008; MOUDON et al., 2005; RYLEY, 2006; ZHAO, 2002).

Ryley (2006), em seu estudo realizado na Escocia sobre o uso do transporte
ndo motorizado em diferentes estagios da vida, concluiu que individuos sem filhos e
estudantes usam mais a bicicleta do que individuos com filhos e trabalhadores em
tempo integral. Moudon et al. (2005), em estudo sobre o ciclismo e o ambiente
construido realizado nos Estados Unidos, descobriram que trabalhadores de meio
periodo, divorciados e vilvos também possuem maior probabilidade de utilizar a

bicicleta.
3.1.5 Status no Emprego

A posicéao hierarquica dentro de uma empresa pode afetar a escolha do modo
de transporte para ir e vir até o trabalho. Cargos mais elevados que exijam
vestimentas sociais, a dependéncia do uso do automoével para a realizacdo das
atividades ligadas a funcao exercida e a necessidade de chegar a tempo para o
trabalho (pontualidade) limitam a possibilidade do trabalhador em optar por um
determinado modo de transporte (MILLER et al.,, 2012; KIM; ULFARSSON, 2008;
MACKETT, 2003).

3.1.6 Escolaridade

Pessoas de maior nivel de escolaridade geralmente realizam mais atividades

fora de casa, logo, deslocam-se mais. Além disso, pesquisas citam que a

escolaridade pode estar associada ao uso dos modos ndo motorizados de
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transporte, dado que, provavelmente, essas pessoas compreendem o0s beneficios
gerados pela ado¢ao dos modos ativos (PRATT et al., 2012; DE GEUS et al., 2007).

De Geus et al. (2007), concluiram em seu estudo sobre os fatores
psicossociais e ambientais associados ao uso do ciclismo para o trabalho, realizado
na Bélgica, que pessoas com ensino superior eram mais propensas a utilizacdo da
bicicleta para o deslocamento até o trabalho. Em relacdo ao uso da caminhada para
o deslocamento utilitario, Pratt et al. (2012) concluiram que pessoas com diploma de
pos-graduacdo sdo duas vezes mais propensas a caminhar para viagens utilitarias

do que pessoas que possuem apenas o diploma do ensino médio.
3.1.7 Propriedade de Automovel

A posse do automével exerce efeito negativo sobre o uso dos modos néao
motorizados de transporte, uma vez que pessoas com acesso ao carro tendem a
optar menos pelos deslocamentos ativos quando comparadas com pessoas que nao
tém a disponibilidade de um veiculo motorizado (TEIXEIRA et al., 2013; HEINEN et
al., 2010; DILL et al.,, 2007; DE GEUS et al.,, 2007). N&o possuir um automovel
incrementa em cerca trés vezes a opcdo pela utilizacdo dos modos ativos de
transportes, além de incentivar na diminuigdo da “barreira inicial” para contemplar

uma viagem a pé ou de bicicleta (PRATT et al., 2012).

No Brasil, a posse de automovel é sinbnimo de status, pois proporciona
conforto e representa poder aquisitivo, sendo indispensavel para a classe média
reproduzir seu modo de vida (BRASIL, 2015).

3.2 Caracteristicas de Viagem

Séo fatores ou caracteristicas que incluem os atributos distancia a ser

percorrida, hora do dia em que a viagem é feita e o motivo da viagem.
3.2.1. Comprimento da Viagem

A distancia € um fator limitante para a viagem por qualquer modo, mas €&
muito mais para os modos nao motorizados de transporte (KUZMYAK et al., 2011).
Dessa forma, foi identificado que o comprimento da viagem influencia na opgéo por
um modo de transporte (BRUTON, 1979; HEINEN et a.l, 2010; PRATT et al., 2012).
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Dado que longos trajetos resultam em um maior gasto de tempo e custos
necessarios para a realizacdo da viagem, esses fatores acabam por inviabilizar o
uso de certos modos de transportes, principalmente para pedestres e ciclistas, 0s
quais, por desenvolverem velocidades mais lentas e por estarem mais expostos ao
ambiente externo, sdo mais sensiveis a maiores distancias de viagem. Essa
circunstancia pode contribuir ainda mais para a nao utilizagdo desses modos, uma
vez que as pessoas tendem a diminuir o tempo gasto em ambientes desagradaveis
ou inseguros (PRATT et al., 2012).

Kuzmyak et al. (2011), utiizando dados da pesquisa metropolitana de
Washington nos Estados Unidos realizada em 2007/08, concluiram que 90% das
viagens realizadas a pé possuiam até 1,6km. Ja para as viagens de bicicleta foi
identificado que 75% delas tinham até 6,4km. Em relacéo ao tempo despendido para
a realizacdo dessas viagens foi identificado que os pedestres investiam cerca de 20
minutos contra 60 minutos investidos pelos ciclistas (KUZMYAK et al., 2011). Dessa
forma, verifica-se que a taxa de utilizacdo dos meios ativos de transportes decai

guando a distancia aumenta.
3.2.2 Motivo da Viagem

O motivo da viagem também exerce influéncia no modo de transporte
escolhido, uma vez que os individuos tendem a ndo utilizar a caminhada e a bicicleta
para a realizacdo de atividades ligadas aos afazeres domésticos, pois,
provavelmente, essas envolvem o transporte de mercadorias e passageiros,
dificultando o uso desses modos (HALLDORSDOTTIR et al. 2011; EMOND et al.
2009). As viagens para o trabalho também se enquadram nesse quesito, uma vez
que, a necessidade do uso do carro para o trabalho e a exigéncia de as pessoas
estarem cumprindo o horario de trabalho limitam as op¢des por outros modos de
transporte (MACKETT, 2003).

Em contrapartida, para viagens com propoésitos recreativos, os individuos
pendem para o uso dos modos ndo motorizados de transportes, pois, certamente,
estdo mais interessados em se exercitarem e gozarem de suas atividades durante
suas viagens do que interessados na eficiéncia (menor tempo de deslocamento) e
outros fatores praticos (PRATT et al., 2012).
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Por fim, as viagens a escola estdo fortemente ligados aos modos né&o
motorizados de transportes e ao transporte publico (KIM; ULFARSSON, 2008;
MAKETT, 2003).

3.2.3 Horario da Viagem

As pessoas nao detém toda a liberdade de deslocamento que necessitam,
pois devem chegar aos destinos nos horarios em que as atividades podem ser
realizadas. Dessa forma, dependendo do horéario de funcionamento dos servicos de
comércio e lazer, por exemplo, os horarios de abertura e de fechamento
condicionam as opg¢cOes de escolha para o deslocamento das pessoas
(VASCONCELLOS, 2005).

As viagens com motivo de trabalho e escola, também, sdo limitadas por
motivos de horario, uma vez que, por serem obrigatorias e com horarios definidos

limitam as alternativas de transportes dos usuérios (MACKETT, 2003).
3.3 Caracteristicas dos Modos de Transportes

Os fatores relacionados aos modos de transportes que influenciam nas
decisbes dos usuarios sdo comumente chamados de variaveis de servico, e 0
conjunto de valores dessas variaveis é denominado de nivel de servigo
(VASCONCELLOS, 2005; NOVAES, 1986). Visto que é praticamente impossivel
detectar todas as variaveis que interferem na escolha, seleciona-se um conjunto
representativo das mesmas para explicar a respostas dos usuarios as diferentes

caracteristicas do transporte oferecido (NOVAES, 1986).

As varidveis usualmente utilizadas para definir o nivel de servico sao

apresentadas no Quadro 3.1.
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Quadro 3.1- Fatores relacionadas aos modos de transportes que influenciam nas decisdes
dos usuérios

Variaveis Caracteristicas

Esta associada a capacidade que um modo de transporte possui para se
Flexibilidade |adaptar as rotas, as demandas ou as possiveis alteracdes que venham a
ocorrer na ocupacéo do solo urbano.

Relativo a seguranca proporcionada pelo modo utilizado que esté diretamente
relacionado as condigfes técnicas das vias, dos sistemas de controle de
trafego, das condigGes dos equipamentos com relagdo a vida Util, manutengéo e
operagéo.

Seguranga

Seguridade Probabilidade de ocorréncia de roubos, assaltos e agressoes.

Relacionado a confianca que o sistema transmite em relacéo ao cumprimento

Confiabilidade das frequéncias preestabelecidas.

Conforto Existéncia de um padrao de conforto.

Transporte que proporcione um menor tempo de deslocamento, principalmente

Rapidez . . :
P em areas urbanas, onde o valor do tempo é muito alto.

Custos diretamente desembolsados: tarifa, pedagio, combustivel,

Custos .
estacionamentos, e etc.

Fonte: adaptado de Mello, (1981); Novaes (1986); Vasconcellos (2005).
3.4 Fatores Subjetivos

S&o temas ligados a valores pessoais e culturais que interferem na percepgao
e no julgamento de aspectos relacionados a seguranca pessoal, seguranca viaria,

habitos, atitudes, tempo e custos.
3.4.1 Atitudes

As atitudes pessoais exercem fortes influéncias na escolha do modo de
transporte para realizacdo de viagens utilitarias. Ter uma percep¢do negativa em
relacdo a um modo de transporte reduz a probabilidade de o individuo utiliza-lo para
o trabalho ou para qualquer destino que seja. Por outro lado, possuir uma atitude
positiva aumenta a probabilidade de utilizacdo do mesmo (GUINN; STANGL, 2014;
DILL et al. 2007). Individuos que tém atitudes positivas em relagdo ao meio ambiente
e aos beneficios & saude que a caminhada e o ciclismo proporcionam detém
maiores probabilidades de optarem por esses modos para viagens cotidianas, uma
vez que preocupacdes com a qualidade do ar, aquecimento global e com a prépria

salde os incentivam a reduzir o uso de veiculos motorizados como forma de

25



contribuir para a melhora desses aspectos (GUINN; STANGL, 2014; DILL et al.
2007; GATERSLEBEN et al. 2007).

Entretanto, deve-se ressaltar que nem sempre possuir uma atitude positiva
em relacdo a um modo de transporte resulta em uma maior utilizacdo dele. Dezani
(2016) ao estudar se a atitude dos individuos atua no processo de decisdo entre
usar ou ndo a bicicleta, testou 10 variaveis com a hipotese de que, quanto mais
positiva fosse a atitude em relacdo a esses fatores maior seria a intencdo de usar a
bicicleta. No entanto, foi observado que nem sempre possuir uma atitude positiva
resultou em uma maior utilizagdo da bicicleta, exceto em relacdo a duas
caracteristicas relacionadas ao ciclismo: rapidez e independéncia. Dessa forma,
deve-se tomar cuidado quanto a afirmacdes de que individuos com atitudes positivas

tém maior propensdo em usar um modo de transporte em detrimento de outro.
3.4.2 Normas Sociais

As normas sociais sao orientacdes de comportamento tidas como corretas por
determinada comunidade. Essas normas influenciam e regulam o comportamento
dos individuos perante a sociedade, funcionando como ferramentas de controle
social. Dessa forma, a cultura geral de uma regido ou pais pode influenciar o uso de
um determinado modo para o transporte. Um exemplo pratico pode ser encontrado
na pesquisa de Dill et al. (2007), na qual se observou que individuos que possuiam
colegas de trabalho que se deslocavam de bicicleta para trabalhar tinham maior
propensdo em utiliza-la também. De Geus (2007) afirma que se os empregadores
incentivassem seus funcionarios a irem de bicicleta até o trabalho, haveria mais
chances desses a utilizarem como modo de transporte, pois, assim como no caso da
pesquisa de Dill et al. (2007), o fato de pessoas do convivio social aceitarem o
ciclismo como modo de transporte, sem preconceitos, serve de incentivo para seu

uso.
3.4.3 Habitos

O simples fato de um individuo possuir o habito de usar o automovel para
suas viagens cotidianas o faz ignorar os demais modos de transporte, incluindo os
nao motorizados. Verplanken et al. (1997) e Bamberg et al. (2003) concluiram que

as pessoas nao levam todos os fatores em consideracdo sobre suas escolhas no
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caso da existéncia de um hébito, o que torna a decisdo por um determinado modo
de transporte de maneira automatica e repetitiva, sem a avaliagdo das vantagens e

desvantagens que aquela escolha trara.
3.4.4 Seguranca

Podemos classificar a seguranca em dois tipos: a seguranca real (objetiva) e
a percepcao de seguranca (subjetiva). A seguranca real é medida em termos de
incidentes de transito por milhdo de habitantes, enquanto a percepcao de seguranca
€ obtida por meio da experiéncia declarada dos usuarios dos modos de transportes
(HEINEN, et al. 2010). Ambas se relacionam com as condi¢gbes de infraestrutura
viaria, dado que esté interfere na ocorréncia de acidentes de transito e na avaliacao

subjetiva de seguranca pelos usuarios de transportes.

Assim, a seguranca é, muitas vezes, mencionada como uma das razfes para
nao se utilizar os modos ndo motorizados de transportes, principalmente a bicicleta.
Os ciclistas e os pedestres sdo e se sentem vulneraveis quando se deslocam no
mesmo espaco que o trafego motorizado, haja vista que ficam expostos a outros
usuarios da via. Os riscos aos quais 0s usuarios desses modos estdo expostos, ao
compartilhar espagos com o trafego motorizado, sdo provenientes das diferencgas de
massa e velocidade em relacdo aos veiculos motorizados (PRESTO, 2010). Dessa
forma, a possibilidade de ocorréncia de acidente se transforma em um importante
obstaculo em relacdo ao uso desses modos de transportes (DANIEL; RIETVELD,
2004; PUCHER et al., 2006).

3.4.5 Seguridade

Além da seguranca viaria, a seguranca pessoal também € bastante citada
como impedimento para o0 uso de determinados modos de transporte,
principalmente, onde a seguridade é um grave problema (PEZZUTO, 2002;
RIETVELD; DANIEL, 2004). O risco de assaltos, o medo da agresséo fisica de
outros usuarios da via e cachorros soltos na rua séo citados como 0s principais
impedimentos ao uso dos transportes ndo motorizados (CESAR, 2014;
LINDENBERG et al., 2017; PEZZUTO, 2002). Para os modos motorizados, € citada
a possibilidade de ter o veiculo roubado, como principal empecilho em sua opcéo
(REDMAN et al., 2013).

27



3.4.6 Conveniéncia

As cidades se tornaram improéprias para o uso dos modos ndo motorizados na
medida em que, com o passar dos anos, foram sendo planejadas e construidas para
0 uso do transporte motorizado. As maiores cidades brasileiras, assim como outras
cidades espalhadas pelo mundo, foram adaptadas para o uso eficiente do
automovel, por meio da ampliagéo do sistema viario e do uso de técnicas de garantia
de boas condic¢des de fluidez (ANTP, 1997). O mesmo ndo ocorreu com os demais
modos de transportes que foram amplamente deixados de lado, ndo dispondo de
infraestrutura bésica necessaria que garanta sua seguranga para Seus
deslocamentos diarios, tornando seu uso pouco conveniente para a maioria das
pessoas (PRESTO, 2010).

3.5 Caracteristicas do Ambiente Natural e Construido

Sao tépicos ligados as condicdes fisicas presentes nas cidades que podem

interferir diretamente no uso dos modos de transportes.
3.5.1 Densidade urbana

Pesquisas sugerem que areas mais densas remetem a maiores taxas de
utilizacdo dos modos ndao motorizados de transportes (DE GEUS, 2007; FARIA,;
SCHVARSBERG, 2011; HANDY; XING, 2011; HEINEN et al., 2010). A explicacéo
para isso reside em que, nas areas mais densas, as distancias entre as localizacfes
sdo menores e, consequentemente, podem ser superadas mais facilmente pelos
modos ndo motorizados de transporte (HEINEN et al., 2010). Quanto menor a
densidade, maior a expanséo horizontal da cidade, o que por sua vez, implica em
maiores distancias a serem percorridas nas viagens cotidianas, desencorajando o

uso dos modos ndo motorizados de transporte.
3.5.2 Mistura de Usos do Solo

Assim como a densidade urbana, a diversidade do uso do solo também pode
influenciar na escolha do modo de transporte. Regides de moradia com grande
variedade e disponibilidade de equipamentos urbanos reduzem as distancias de
viagem, aumentando a participag¢ao do ciclismo como modo de transporte (PUCHER
et al., 2006). A presenca de escritorios, lojas de conveniéncia, restaurantes,
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farméacias, hospitais e etc., possui efeito positivo na utilizacdo dos modos né&o
motorizados, a0 mesmo tempo em que reduz bastante a necessidade do uso de
transportes motorizados, dadas as curtas distancias para acesso aos equipamentos
urbanos (DE GEUS et al., 2007).

3.5.3 Infraestrutura Viaria

Para que as pessoas possam se deslocar, é necessario que haja uma
infraestrutura fisica na cidade que permita a circulacdo a pé ou por meio de veiculos.
Esta infraestrutura é composta, basicamente, por calcadas, vias e sinalizacao viaria,
sendo que a provisdo ou a falta de algum desses elementos pode influenciar na
opc¢ao por um determinado modo de transporte (VASCONCELLOS, 2005).

3.5.4 Topografia

A maioria dos estudos sugere que a topografia tem um efeito negativo sobre
0os modos né&o motorizados de transportes (GASTERSLEBEN et al., 2006;
GOLDSMITH, 1992; GUINN; STANGL, 2014; HEINEN et al.,, 2010). Subidas
ingremes sdo mais cansativas e dificeis de superar e, exigem maior aptidao fisica
dos individuos. Além disso, o esforco associado a terrenos dificeis pode fazer com
que a transpiracdo seja mais preocupante, reduzindo o numero de pessoas
dispostas a realiza-las, o que limita as opcdes de transportes quando o visual de

chegada € uma preocupacao.
3.5.5 Clima

O clima exerce grande influéncia na opcdo por um determinado modo de
transporte, sobretudo, no que diz respeito aos modos nao motorizados, uma vez que
0s ciclistas e os pedestres estdo sujeitos as intempéries do dia a dia (GUINN;
STANGL, 2014; KUZMYAK et al., 2011). Temperaturas excessivamente altas ou
baixas e qualquer quantidade de precipitacdo ou neve desencorajam fortemente a
utilizacado desses modos (PRATT et al., 2012; PUCHER et al. 2006).

No Brasil, as pesquisas também indicam que os fatores relacionados ao
clima, como a exposicdo ao sol e a chuva, funcionam como barreiras para a

utilizacdo desses modos uma vez que, ficar a mercé do clima pode interferir na
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apresentacao pessoal dos ciclistas que n&do desejam chegar molhados ou suados
em seus destinos finais (DEZANI, 2016; CAMARGO, 2012).
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4 METODO

Para atingir o objetivo proposto e responder as perguntas de pesquisa, foram

realizadas as seguintes etapas metodoldgicas:

1. Definicdo dos fatores que afetam o uso dos modos de transportes e
tém implicacbes no comportamento de viagens das pessoas em uma

cidade de pequeno porte;

2. Formulagdo do instrumento para coleta de dados sobre o

comportamento de viagem dos individuos;
3. Definicdo da area de estudo;
4. Pesquisa de opinido sobre os modos de transportes;
5. Processamento dos dados obtidos e
6. Andlise final dos resultados da pesquisa.

4.1 Definicdo dos Fatores que Interferem na Opcéo pelos Modos de
Transportes e tém Implicac6es no Comportamento de Viagens das
Pessoas

Esta fase esta vinculada com o objetivo principal da pesquisa e incluiu o
estudo, a revisao bibliografica e a analise da literatura para identificar os fatores que
influenciam na opc¢ao pelos modos de transportes e possuem implicacbes no
comportamento de viagens das pessoas, considerando as condi¢cdes das cidades de

pequeno porte.

Dessa forma, os fatores e as variaveis considerados nesta pesquisa foram
baseados em estudos e pesquisas cientificas e estdo relacionadas as questdes de
saude, conforto, seguranca, seguridade, renda, distancia, clima, infraestrutura, meio
ambiente, habitos, género, idade, escolaridade, composi¢cdo familiar, posse de

carteira de habilitacdo e posse de veiculo particular.

Outros fatores, tais como a densidade urbana, uso do solo e topografia, que

também sdo apontados pela literatura como influenciadores no comportamento de
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viagens das pessoas, ndo foram considerados neste estudo por ndo se constituirem
em variaveis viaveis (representativas) no contexto das cidades de pequeno porte

brasileiras.

4.2 Formulagcéo do Instrumento para Coleta de Dados sobre o Comportamento

de Viagem dos Individuos

Esta fase estd relacionada a coleta de dados necessérios a realizagdo da
pesquisa. Para tanto, foi elaborado um questionario a partir do uso de técnicas de
preferéncia revelada, cujo objetivo foi obter informacbes sobre as escolhas
realizadas pelos individuos em situagdes cotidianas (ORTUZAR; WILLUMSEN,
1994). Essa técnica, normalmente, prevé a coleta de dados a partir do relato dos
individuos sobre viagens realizadas recentemente e, portanto, é capaz de

representar o padréo de deslocamento dos individuos (TORRES, 2013).

O questionario foi estruturado em uma Unica se¢do, composto por doze
questdes, com base no modelo utilizado por Forward (1999). A Figura 4.1 mostra a
Questdo 1 que solicita a opinido do entrevistado sobre as caracteristicas dos modos

de transporte.

Através da Escala Likert de 5 pontos (“Concordo Totalmente — CT,
“Concordo — C”, “Neutro — N”, “Discordo — D" e “Discordo Totalmente — DT")
verificou-se quais as percepcoes, atitudes e preferéncias dos entrevistados em
relacdo aos modos de transportes disponiveis na cidade. Foram considerados como
opcbes os modos a peé, bicicleta, motocicleta e o automével, uma vez que o
municipio escolhido para a aplicacdo da pesquisa ndo dispbe de servicos de
transporte publico.

Solicitou-se que os entrevistados fornecessem sua opinido sobre todos os
modos de transporte, mesmo que nao utilizasse o modo para suas viagens

cotidianas.
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Figura 4.1: Opinido sobre os modos de transporte
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ambiente o o o

Fonte: autoria prépria (2018)

Em seguida, também com a utilizacdo da Escala Likert de 5 pontos
(“Aprovariam Totalmente — AP”, “Aprovariam — A”, “Neutro — N”, “Desaprovariam —
D” e “Desaprovariam Totalmente”), foi examinado, conforme o Quadro 4.1, a opinido
dos amigos, familiares e colegas de trabalho sobre a possivel adocdo dos modos a
pé, bicicleta, motocicleta e carro para o deslocamento diario do respondente até o

trabalho.
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Quadro 4.1: Opinido de amigos, colegas e familiares

Qual a opinido dos grupos de pessoas abaixo, caso vocé adotasse um destes modos de
transportes (a pé, bicicleta, motocicleta e automaével) para o meu deslocamento diario até
o trabalho:

1. Amigos
2. Familiares

3. Colegas de Trabalho
Fonte: autoria propria (2018)

Os entrevistados também foram convidados a responder, com base na escala
Likert de 5 pontos (“Concordo Totalmente — CT”, “Concordo — C”, “Neutro — N7,
“Discordo — D” e “Discordo Totalmente — DT”), se possuiam o habito e se dispunham
de recursos fisicos necesséarios para se deslocarem até o trabalho utilizando cada

um dos modos de transporte (Quadro 4.2).

Quadro 4.2: Posse de recursos fisicos e habito

Diga o quanto vocé concorda com as afirmacdes abaixo:

1. Eu possuo recursos fisicos necessarios para me deslocar

2. Eu possuo o habito de utilizar este modo de transporte
Fonte: autoria propria (2018)

Por fim, as caracteristicas socioeconémicas abordadas no questionario foram
renda, género, idade, escolaridade, agregado familiar, propriedade de veiculo
particular e posse de carteira de habilitacdo. Os dados sobre essas caracteristicas
foram coletados com o0 uso de perguntas fechadas em que as respostas foram

fornecidas através de alternativas pré-estabelecidas.

Para a renda, foi utilizado o critério estabelecido pela Associacdo Brasileira de
Empresas de Pesquisa (ABEP, 2016) que, com base na Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios de 2014 (PNAD, 2014), estratifica a renda domiciliar dos

brasileiros em seis faixas (Tabela 4.1).
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Tabela 4.1:; Critério renda domiciliar ABEP - 2016

Estrato Socio Renda Média Domiciliar

Econdmico
A R$ 9.255,00 e mais
B R$ 4.853,00 até R$ 9.254,00
C R$ 2.706,00 até R$ 4.852,00
D R$ 1.626,00 até R$ 2.705,00
E R$ 769,00 até R$ 1.625,00
F R$ 0,00 até R$ 768,00

Fonte: adaptado ABEP, 2016.

Para faixa etéaria, escolaridade e género foram adotados os critérios (faixas)
utilizados pela pesquisa de mobilidade da regido metropolitana de S&o Paulo (Séo

Paulo, 2012), conforme mostrado na Tabela 4.2.

Tabela 4.2: Faixas adotadas para as caracteristicas de idade, escolaridade e género

Caracteristica Faixas
18 a 29
30a39
Idade 40 a 49
50 a 59
Acima de 60
Ensino Fundamental

Escolaridade Ensino Médio
Ensino Superior
Masculino

Sexo o
Feminino

Nao
S6 Motocicleta
Posse de CNH .
So6 Carro

Carro e Motocicleta
Fonte: adaptado Séo Paulo, 2013.

As demais caracteristicas, incluindo a distancia, foram coletadas também com
o uso de perguntas fechadas, conforme se verifica no Quadro 4.3. As alternativas
para distancia foram definidas em cinco faixas, definidas de menos de 500 metros
até mais de 5 quilébmetros, dado que, segundo alguns autores (GUINN; STANGL,
2014; PRESTO, 2010; CAULFIELD; BOARETO; 2010), a maioria das viagens tem
menos de 5km de comprimento. O questionario completo encontra-se no Apéndice
A.
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Quadro 4.3: Questdes referentes as caracteristicas individuais

Pergunta Alternativas
Sabe andar de bicicleta? Sim N&o
Existem bicicletas em seu domicilio? Sim N&ao
Possui filhos menores que 12 anos? Sim N&ao

Qual modo de transporte vocé utiliza

com mais frequéncia para ir ao A pé Bicicleta Motocicleta  Automovel

trabalho?

Possui veiculo proprio? Nao Apenas Moto  Apenas Auto Auto e Moto
Entre 500m e Entre 1km e

A A , Men m
Distancia da residéncia até o local enos de 500 1km 2,5km
de trabalho? i
Entre 2,5km e 5km Mais de 5km

Fonte: autoria prépria (2018)

4.3 Definicdo da Area de Estudo

O estudo de caso foi realizado na cidade de Cedral — SP, onde as
caracteristicas de cidade de pequeno porte — com vocacédo natural para o transporte
nao motorizado devido a topografia plana e as curtas distancias entre origem e o

destino de viagens — se enquadraram dentro da proposta desta pesquisa.

O municipio situa-se na regido intermedidria de Sdo José do Rio Preto,
interior de S&o Paulo, com area territorial de 197,838 km2 e populacdo de cerca de
9.200 habitantes, segundo estimativas do Instituto Brasileiro de Geografia e

Estatistica (IBGE, 2018). Sua localizac&o no territério € mostrada na Figura 4.2.
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Figura 4.2: Localizagdo de Cedral - SP
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Fonte: autoria propria (2018)

O clima de Cedral é tropical chuvoso com inverno seco com temperatura
média anual de 22,2 °C e pluviosidade média de 1.282 mm por ano (CLIMATE-
DATA, 2018).

Em relagd@o aos transportes, o municipio conta com 0s servi¢cos de transporte
de escolares, fornecido pela prépria municipalidade no periodo diurno e noturno, e o
coletivo particular interurbano oferecido pela empresa Expresso Itamaraty, a qual faz
linha com as cidades de S&o José do Rio Preto, Uchoa e Potirendaba.

Por fim, a cidade conta com uma boa infraestrutura viaria com ruas, avenidas
e estradas vicinais pavimentadas e em boas condicbes com a presenca de
sinalizacdo viaria obrigatoria. O municipio conta com uma unica ciclovia localizada

na Avenida Irineo Beolchi, na entrada da cidade.
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4.4 Pesquisa de Opinido sobre os Modos de Transportes

A pesquisa de opinido para identificagdo dos fatores que influenciam a
escolha dos modos de transportes para viagens ao trabalho em cidades de pequeno
porte foi realizada em empresas situadas na cidade de Cedral — SP. A aplicacdo da
pesquisa decorreu-se em duas etapas, sendo a primeira constituida de uma
aplicacao piloto e a segunda na realizacdo efetiva da pesquisa final. Ambas as

etapas sdo descritas em detalhes nos topicos a seguir.
4.4.1 Realizacdo da Pesquisa Piloto

Com o proposito de avaliar a viabilidade do questionario e a facilidade no
entendimento das questdes, foi realizada uma pesquisa piloto. O objetivo principal
do teste piloto foi averiguar se as questdes nele incluidas possuiam valores
significativos que condizem com o0s objetivos da pesquisa. O teste contou com a

participagédo de 29 entrevistados.

Os questionarios foram entregues ao setor de recursos humanos de uma
empresa, situada no distrito industrial da cidade de Cedral — SP. Trata-se de uma
companhia do ramo de piscinas que conta com um quadro de 40 funcionéarios
distribuidos entre os setores administrativos e de producdo. Dos 35 questionarios
entregues, apenas 29 foram utilizados. Os demais ndo puderam ser aproveitados
devido a inimeras respostas deixadas em branco e algumas respondidas de forma

inadequada.

A partir dos resultados, verificou-se a necessidade de adequacédo de alguns
itens que se encontravam de forma complexa ou duvidosa. Além disso, sentiu-se a
necessidade de incluir novas questdes que abordassem outras variaveis importantes
para a pesquisa que haviam ficado de fora nesta primeira etapa. A versao final do

guestionario encontra-se no Apéndice 1.
4.4.2 Realizacao da Pesquisa Final

Conforme abordado anteriormente, a pesquisa final para identificacdo dos
fatores que influenciam a escolha por um meio de transporte até o trabalho no
contexto de uma cidade de pequeno porte foi aplicada em empresas situadas no
municipio objeto de estudo. Os estabelecimentos selecionados para a realizacdo da
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pesquisa estdo, em sua maioria, localizados na regido sul de Cedral — SP
pertencente a &rea industrial da cidade. A Figura 4.3 ilustra a localizacdo das

empresas participantes.

Figura 4.3: Localizac&o das empresas participantes
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igitalGlobe
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Fonte: Google Earth (2018)

Assim como havia sido feito na aplicacdo do teste piloto, o pesquisador entrou
em contato com os setores responsaveis das empresas para solicitar a participacéo
destas no estudo em questdo. Dessa forma, nas organizacdes cujo pesquisador
obteve a anuéncia dos responsaveis, foram deixados questionarios para que 0S
mesmos fossem repassados aos funcionarios, os quais, posteriormente, foram

recolhidos pelo proprio pesquisador.

No total das oito empresas contatadas para participarem do estudo, apenas
duas se abstiveram de colaborar com a pesquisa. As demais colaboraram
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distribuindo os questionarios deixados aos seus respectivos funcionarios. Na Tabela

4.3 sdo apresentadas as empresas participantes, ramo de atuacdo e o numero de

funcionarios.

Tabela 4.3: Empresas participantes da pesquisa

Ramo de Atuacédo Fﬁggg;%ggs
A Industria de tanques para combustiveis 70
B Indastria de banheiras, spas e ofuros 25
C Inddstria de tubos e conexdes 49
D Industria de equipamentos para piscinas 50
E Escritorio / Administracao 30
F Industria de processamento de borracha 120
Total 344

Do universo de 150 questionarios distribuidos, apenas 89 (59,4%) foram

utilizados. O restante, assim como ocorreu no teste piloto, ndo péde ser aproveitado

devido a questbes deixadas em branco ou respondidas de forma inadequada. A

Tabela 4.4 indica a quantidade de questionarios distribuidos e devolvidos por

empresa.
Tabela 4.4: Questionarios Distribuidos/Devolvidos
mpesa Questondios Quesondior Taua de Retomno
A 20 7 35.0%
B 10 5 50,0%
C 20 9 45,0%
D 50 43 86,0%
E 30 16 53,3%
F 20 9 45,0%
Total 150 89 59,4%
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4.5 Analise dos dados obtidos

Para se chegar a uma concluséo sobre os fatores que influenciam a opgéo
por um modo de transporte e, assim, responder as perguntas de pesquisa, se fez o
uso da estatistica descritiva, com 0 emprego dos céalculos de média, desvio padrao,
teste T e ANOVA.

A anadlise de variancia ou o teste ANOVA compara meédias de diferentes
populacdes para verificar se essas populacdes possuem médias iguais ou ndo. Esta
técnica é utilizada quando se quer decidir se a diferencas amostrais observadas séo
reais. Assim, a analise parte do pressuposto que o acaso s6 produz pequenos
desvios, sendo as grandes diferencas geradas por causa reais (MILONE, 2009).

Ja o teste T ou teste t de Student € um teste de hipétese que usa conceitos
estatisticos para rejeitar ou ndo uma hipotese nula quando a estatistica de teste t
segue uma distribuicdo de Student. Este teste se aplica a planos amostrais onde se
deseja comparar dois grupos independentes para verificar se ha diferencas
amostrais entre eles (MORRETIN, 1999).

Desta forma, aplicou-se o teste T para analisar as diferencas estatisticas
entre duas variaveis independentes. Quando o namero de variaveis foi superior a
dois, utilizou-se o teste ANOVA. Dessa forma, se valor de probabilidade (p) for maior
que 0,05 se pode afirmar que as médias entre os grupos analisados ndo apresentam
diferenca significativa estatistica. Para as andlises foi utilizado o software Microsoft
Excel 2013.
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5 ANALISE DOS DADOS

Neste capitulo sdo apresentadas as andlises realizadas que buscaram
caracterizar a percepcao dos entrevistados sobre a utilizacdo dos diferentes modos
de transportes (automovel, motocicleta, bicicleta e a caminhada) visando identificar
os fatores que influenciam nessas op¢gbes como modos de transporte para viagens

ao trabalho.
5.1 Caracteristicas Socioecondmicas da Amostra

Observa-se pela Tabela 5.1 que cerca de 97% dos respondentes sabem
andar de bicicleta e, portanto, para a grande maioria, ndo se constitui em um
impedimento para 0 uso desta em viagens ao trabalho. Da mesma forma, verificou-
se que a amostra € composta majoritariamente por pessoas do sexo masculino
(83%), em que 66% dos entrevistados disseram utilizar o automével como modo
principal de transporte até o trabalho, restando 24% para o modo motocicleta, 7%

para a bicicleta e apenas 3% para as caminhadas.

No caso das mulheres que comp8em o restante da amostra (17%), quase a
metade (47%) disse utilizar o automével como modo principal de transporte até o
trabalho, enquanto 13% afirmaram usar a motocicleta, 20% para a bicicleta e

caminhadas.

Os respondentes afirmaram possuir idade entre os 18 até os 60 anos ou mais
e a maioria disse possuir carteira de habilitacdo (98%), seja ela para motocicleta,
carro e motocicleta ou apenas para carro. Dos que disseram ter idade entre os 18
aos 29 anos (49% do total de entrevistados), 59% destes disseram utilizar o
automoével como seu meio principal de transporte até o trabalho, restando 25% para
a motocicleta, 7% para a bicicleta e 9% para as caminhadas. Para a faixa etaria dos
30 aos 39 anos (31% da amostra), 61% afirmaram utilizar o automovel, 29% a
motocicleta, 10% a bicicleta e nenhum para as caminhadas. No caso dos
entrevistados que disseram ter entre 40 e 49 anos (16% da amostra), 84% utilizam o
automovel como modo principal, 8% a motocicleta e bicicleta e, assim como para a
faixa etaria anterior, nenhum deles utiliza as caminhadas como modo de transporte
até o trabalho. Para a faixa dos 50 aos 59 anos composta por trés pessoas, a
tendéncia pela preferéncia do automdével continua, em que duas pessoas afirmaram
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utilizar o automovel e uma unica afirmou usar a bicicleta. Por fim, a Unica pessoa
que declarou ter mais de 60 anos disse utilizar o modo a pé para realizar suas

viagens ao trabalho.

Grande parte da amostra declarou ter posse de veiculo particular, sendo a
maior parcela donos de automoveis (58%), tendo este como seu principal modo de
transporte até o trabalho (63%). Dos 52 respondentes que afirmaram possuir apenas
0 automovel, 42 (81%) disseram o utilizar para suas viagens ao trabalho. O mesmo
ocorreu para os que afirmaram possuir tanto o carro como a motocicleta, em que a

totalidade (100%) disse utilizar um ou o outro para suas viagens até o trabalho.

No caso da posse de bicicleta, dos 56% que disseram possui-la em sua
residéncia 16% afirmaram utiliza-la como meio de transporte principal. O contrario,
ou seja, os que afirmaram nao dispor de uma bicicleta em sua residéncia, ndo houve

quem a utilizasse como modo de transporte até o trabalho.

Aproximadamente, um quarto da amostra (22%) afirmou possuir filhos
menores de 12 anos dos quais, a maioria (80%), disse utilizar o automével como
meio principal de locomocéo até o trabalho enquanto que, dos trés quartos restantes
que disseram nao possuir filhos o percentual de utilizacdo do automével foi menor
(58%).

A minoria (42%) dos entrevistados disse realizar deslocamentos durante a
jornada de trabalho, ja a maioria (58%) afirmou nao efetuar viagens durante o dia de
trabalho. Dos que afirmaram realizar viagens durante o expediente 3% disseram
usar as caminhadas, 14% a bicicleta, 16% a motocicleta e 62% o automovel,
enquanto os que afirmaram néo realizar deslocamentos durante esse periodo 4%
afirmaram utilizar o modo a pé, 6% a bicicleta, 21% a motocicleta e 62% o

automovel.

Em relagdo a distancia entre a residéncia e o local de trabalho, observou-se
gue a totalidade dos entrevistados que responderam residir a menos de 500 metros
do local de trabalho usaram as caminhadas como principal meio de transporte,
enquanto que, as pessoas que disseram morar a mais de cinco quildmetros de

distancia afirmaram utilizar apenas os modos motorizados de transportes.
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A maioria declarou possuir ensino médio completo (48%) tendo como
principal meio de transporte o automével e, este fato, repetiu-se para todos os niveis

de escolaridade.

Por fim, grande parte dos entrevistados disse possuir renda mensal na faixa
de R$ 1.831,00 a R$ 3.050,00 (36%), com o automovel aparecendo como modo de
transporte mais utilizado em todas as faixas de renda presentes na amostra, tendo
sua taxa de utilizacdo aumentada conforme a renda subia. A Tabela 5.1 apresenta

as caracteristicas gerais da amostra coletada.

Tabela 5.1: Caracteristicas gerais da amostra

Género Escolaridade

Masculino: 74 (83%) Ensino Fundamental: 8 (9%)

Feminino: 15 (17%) Ensino Médio: 43 (48%)
Ensino Superior: 38 (43%)

Carteira de Habilitagdo Modo de transporte mais utilizado
N&o possui: 2 (3%) A pé: 5 (6%)

Apenas para moto: 0 (0%)
Apenas para auto: 24 (27%)
Para moto e auto: 63 (71%)

Faixa Etaria (anos)
18 a 29: 44 (49%)
30 a 39: 28 (31%)
40 a 49: 13 (16%)
50 a 59: 3 (3%)
>60: 1 (1%)

Filhos com menos de 12 anos

Sim: 69 (22%)
Nao: 20 (78%)

Posse de veiculo motorizado
N&o: 4 (5%)

Apenas moto: 9 (10%)
Apenas automovel: 52 (58%)
Moto e automével: 24 (27%)

Sabe andar de bicicleta
Sim: 86 (97%)
N&o: 3 (3%)

Bicicleta: 8 (9%)
Motocicleta: 20 (22%)
Automoével: 56 (63%)

Renda Mensal (R$)

865,00 a 1.830,00: 30 (34%)
1.831,00 a 3.050,00: 32 (26%)
3.051,00 a 5.470,00: 16 (18%)
5.471,00 a 10.250,00: 10 (11%)
> 10.250,00: 1 (1%)

Posse de bicicleta
Sim: 50 (56%)
N&o: 39 (44%)

Distancia da residéncia ao trabalho
Menos de 500m: 2 (2%)

De 500m a 1km: 9 (10%)

De 1km a 2,5km: 30 (34%)

De 2,5km a 5km: 26 (29%)

Mais de 5km: 22 (25%)

*NUmero de individuos (%) em cada grupo
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5.2 Opinido dos Entrevistados sobre os Modos de Transporte

Neste topico é feita uma andlise geral das respostas fornecidas pelos
entrevistados para cada uma das afirmacoes (ver Figura 4.1). Para avaliar o nivel de
concordancia dessas afirmacdes foram calculadas as frequéncias de respostas dos

individuos para cada uma delas.
5.2.1 Opinido Sobre o Modo a pé

A Tabela 5.2 mostra os resultados de opinido dos entrevistados sobre a

utilizacdo do modo a pé.

A opinido sobre o0 modo a pé, no que se refere a disponibilidade de
estacionamento, foi considerada como: “N&o se aplica”. A fim de compatibilizar o
valor da opinido para todos os modos de transporte, considerou-se que, todos 0s
entrevistados responderam que discordam totalmente da afirmacao “Ter dificuldade

para encontrar um lugar para estacionar”, quando opinaram sobre o0 modo a pé.

Tabela 5.2: OpiniGes sobre a utilizacdo do modo a pé (% de respostas)

Aspecto DT D N C CT
Contribuir com a saude 0 2 1 36 61
Aumentar o conforto 21 34 32 11
Aumentar as chances de se envolver em acidentes 8 16 46 22 8
Diminuir as chances de ser assaltado 15 38 30 10
Economizar 0 4 4 18 74
Ser incomodado por sol e chuva 0 2 11 28 59
Ter dificuldade para estacionar 100 0 0 0 0
Contribuir com 0 meio ambiente 3 0 19 76

Pela analise das respostas, observou-se que, referente as caminhadas as
afirmagdes “Contribuir com minha saude”, “Contribuir com o meio ambiente” e
“‘Economizar” obtiveram concordancia de 61%, 76% e 74% respectivamente por
parte dos entrevistados, quando estes foram questionados sobre o uso do modo a
pé para viagens ao trabalho. Isto indica que estas condicionantes podem influenciar
positivamente a decisdo de utilizar as caminhadas como modo de transporte até o

local de trabalho.
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A afirmagédo “Aumentar minhas chances de estar envolvido em um acidente”
obteve a neutralidade pela maior parte dos entrevistados (46%), mostrando que este
fator pouco importa na avaliacdo sobre o uso das caminhadas para esse tipo de

viagem em cidades de pequeno porte.

Por fim, as afirmacdes “Aumentar meu conforto”, “Diminuir minhas chances de
ser assaltado” e “Sentir-me incomodado com sol e chuva” foram avaliadas pelos
entrevistados como sendo as principais barreiras a utilizacgdo do modo a pé para

viagens ao trabalho.
5.2.2 Opiniao Sobre o Modo Bicicleta

Em relacdo ao uso da bicicleta como modo de transporte, as respostas dos
entrevistados foram similares as respostas dadas para o modo a pé divergindo,

apenas nas variaveis: conforto e estacionamento.

De acordo com a opiniao dos entrevistados, para a bicicleta, a afirmacgéo
relacionada ao conforto foi avaliada como neutra obtendo 42% das respostas e a
afirmacéao referente ao estacionamento foi tida como ndo importante, uma vez que, a
maioria discordou (38%) e discordou totalmente (39%) da afirmacdo, conforme é

ilustrado na Tabela 5.3.

Tabela 5.3: Opinides sobre a utilizacdo do modo bicicleta (% de respostas)

Aspecto DT D N C CT
Contribuir com a saude 0 2 2 36 60
Aumentar o conforto 11 35 42 11

Aumentar as chances de se envolver em acidentes 2 10 42 39
Diminuir as chances de ser assaltado 8 38 35 15
Economizar 1 3 5 25 66
Ser incomodado por sol e chuva 1 16 31 51
Ter dificuldade para estacionar 38 39 17 4 2
Contribuir com o0 meio ambiente 1 0 4 19 76
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5.2.3 Opiniao Sobre o Modo Motocicleta

A Tabela 5.4 mostra a opinido dos entrevistados sobre o0 modo motocicleta.

Tabela 5.4: Opinides sobre a utilizacdo do modo motocicleta (% de respostas)

Aspecto DT D N C CT
Contribuir com a saude 12 44 35 8 1
Aumentar o conforto 5 12 20 52 11
Aumentar as chances de se envolver em acidentes 1 1 9 48 41
Diminuir as chances de ser assaltado 3 22 34 34 7
Economizar 6 26 26 38

Ser incomodado por sol e chuva 3 7 26 26 38
Ter dificuldade para estacionar 29 35 17 15
Contribuir com 0 meio ambiente 29 39 23 6 3

Para a motocicleta, os entrevistados apontaram que as preocupacfées com o
meio ambiente e a salude se constituiriam em barreiras para sua adoc¢ao, uma vez
que, discordaram das afirmacdes (44% para saude e 39% para ambiente) que
relacionavam ambos os fatores. O clima e a seguranca também foram apontados
como barreiras a utilizagcdo da motocicleta, pois a maioria dos entrevistados disse
concordar com as afirmacgdes de que o sol, a chuva (38% concordaram totalmente) e
a possibilidade de estar envolvido em um acidente (48% afirmaram concordar)
estariam os incomodando enquanto estivessem se deslocando até o local de
trabalho. Vale ressaltar que, neste caso, a concordancia com estes dois itens
significa possuir uma opinido negativa sobre o modo de transporte em questéo, pois
seu sentido esta ao contrario ao apoio do modo.

Com relacdo as variaveis conforto e economia, estas se mostraram como
incentivadoras da motocicleta como modo de transporte até o trabalho, pois a
maioria disse concordar que se sentiriam confortaveis (52%) e que economizariam
(38%) com relacado a sua utilizacdo, ao passo que a variavel seguridade se manteve

neutra, segundo avaliacéo dos inquiridos.
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5.2.4 Opinido Sobre o Modo Automovel

No tocante ao automovel, as variaveis ligadas ao meio ambiente, seguranca,
economia e estacionamento se destacaram entre as principais preocupacdes dos
entrevistados em relacdo ao uso deste modo para as viagens ao trabalho. Por outro
lado, o conforto e a seguridade, figuraram entre os principais incentivadores para
sua utilizagdo. A Tabela 5.5 exibe a distribuicdo de frequéncia relacionada ao modo

automovel.

Tabela 5.5: Opinides sobre a utilizacdo do modo automével (% de respostas)

Aspecto DT D N C CT
Contribuir com a saude 15 36 39 8 2

Aumentar o conforto 1 0 3 33 63
Aumentar as chances de se envolver em acidentes 3 5 16 57 19
Diminuir as chances de ser assaltado 4 18 29 32 17
Economizar 22 43 23

Ser incomodado por sol e chuva 36 44 11

Ter dificuldade para estacionar 17 25 8 32 18
Contribuir com 0 meio ambiente 44 35 18 1 2

5.2.5 Opiniao Geral dos Entrevistados Sobre os Modos de Transporte

A opinido geral dos entrevistados sobre os modos de transporte foi obtida
através de 8 afirmacdes, com opcdes de resposta em escala de Likert de 5 pontos,
cujos valores numeéricos sao: “discordo totalmente” = 1, “discordo” = 2, “neutro” = 3,
“concordo” = 4 e “concordo totalmente” = 5 (ver Figura 4.1). O maior valor possivel
para opinido € (5 x 8) = 40 (opinido totalmente favoravel ao uso dos modos) e o
menor valor possivel é (1 x 8) = 8 (opinido totalmente contraria ao uso dos modos).

O valor médio é (igual a 24) indica a indiferenca.

E necessario ressaltar que trés das afirmagdes (“Aumentar minhas chances
de estar envolvido em um acidente”, “Me sentir incomodado com sol e chuva” e “Ter
dificuldade em encontrar um lugar para estacionar”’) tém sentido inverso, ou seja, a
concordancia com estas afirmacdes indica falta de apoio ao modo de transporte.

Assim sendo, antes de efetuar a somatoria, os valores referentes a estas afirmacoes
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foram invertidos, ficando do seguinte modo: “discordo totalmente” = 5, “discordo” = 4,

“neutro” = 3, “concordo” = 2 e “concordo totalmente” = 1.

A Tabela 5.6 mostra a opinido geral dos entrevistados sobre os modos de

transporte.

Tabela 5.6: Opinido geral dos entrevistados sobre os modos de transporte

Modo Valor maximo Valor minimo Média Desvio Padréo
A pé 40 8 28,46 2,16
Bicicleta 40 8 27,52 2,45
Motocicleta 40 8 21,97 3,14
Automovel 40 8 23,63 2,76

Observa-se que os entrevistados possuem opinido positiva em relagéo ao uso
dos modos ndo motorizados, enquanto detém atitudes negativas em relagdo a

motocicleta e praticamente neutra ao uso do automovel para viagens ao trabalho.

Pode-se afirmar que as médias exibidas na Tabela 5.6 sdo diferentes para os
quatro modos de transportes (teste ANOVA, p = 0,000). Isso significa que os
entrevistados possuem atitudes diferentes em relacdo ao uso dos modos de
transportes.

5.2.6 Opinido Relacionada com o Uso do Modo de Transporte

Para avaliar se a opinido sobre o modo esta relacionada com o seu uso, foi
feita a somatoria das opinides, conforme ja abordado anteriormente (ver tépico 5.2).
O maior valor possivel para opinido € (5 x 8) = 40 (opinido totalmente favoravel ao
uso dos modos) e o menor valor possivel é (1 x 8) = 8 (opinido totalmente contraria

ao uso dos modos). O valor médio é (igual a 24) indica a indiferenca.

Na Tabela 5.7 sdo apresentadas as médias dos valores das opinides dos
entrevistados que disseram utilizar o modo a pé, para cada um dos modos de

transportes disponiveis.
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Tabela 5.7: Opinido dos usuarios do modo a pé

Modo Média Desvio Padréao
A pé 29,60 4,22
Bicicleta 29,38 1,77
Motocicleta 28,55 2,09
Automoével 28,20 1,99

Independentemente do modo, todos os entrevistados que disseram usar as
caminhadas para viagens ao trabalho demonstraram uma atitude positiva em relagéo
aos demais modos, inclusive ao modo a pé. Contudo, isso ndo significa dizer que a
opinido dos entrevistados que disseram utilizar as caminhadas esta relacionada com
Seu uso, uma vez que, as médias apresentadas na Tabela 5.7 ndo sao diferentes

para os quatro modos de transportes (teste ANOVA, com p = 0,298).

O mesmo ocorreu com 0s entrevistados que afirmam utilizar a bicicleta como
modo principal de transporte até o trabalho. Estatisticamente, as médias nao
diferem entre si, as quais estdo expressas na Tabela 5.8 (teste ANOVA, com p
=0,640). Dessa forma, assim como nos usuarios do modo a pé, a opinido dos
ciclistas ndo esta relacionada com seu modo de transporte habitual.

Tabela 5.8: Opinido dos usuarios do modo bicicleta

Modo Média Desvio Padréao
A pé 27,00 1,22
Bicicleta 26,50 1,93
Motocicleta 27,60 2,52
Automovel 27,61 2,53

No caso dos motociclistas pode-se afirmar que as meédias apresentadas na
Tabela 5.9 sao diferentes (teste ANOVA, p = 0,0498). Isso significa dizer que a
opinido dos entrevistados que disseram utilizar a motocicleta como modo de

transporte até o trabalho esta relacionado ao uso do modo.
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Tabela 5.9: Opinido dos usuarios do modo motocicleta

Modo Média Desvio Padréao
A pé 20,40 4,51
Bicicleta 19,63 2,92
Motocicleta 22,95 3,03
Automoével 22,11 2,96

Por fim, para os motoristas, assim como ocorreu com 0s pedestres e 0s
ciclistas, ndo ha diferencas estatisticas significativas entre as médias apresentadas
na Tabela 5.10 (teste ANOVA, p = 0,399). Assim, opinido dos motoristas ndo esta

relacionada ao uso do automovel.

Tabela 5.10: Opinido dos usuarios do modo automével

Modo Média Desvio Padrédo
A pé 22,20 1,79
Bicicleta 22,50 1,93
Motocicleta 23,85 2,37
Automovel 23,77 2,98

5.3 O Apoio dos Amigos e Familiares sobre a Utilizacdo dos Modos de

Transporte

Neste topico foi avaliado o apoio de amigos, familiares e colegas de trabalho
a respeito da utilizacdo dos diferentes modos de transportes para viagens ao
trabalho. Para tanto, foram calculadas as frequéncias das respostas para cada uma

das afirmacdes (ver Quadro 4.1).
5.3.1 Apoio dos Amigos, Familiares e Colegas de Trabalho para o Modo a Pé

A Tabela 5.11 destaca a respostas dos entrevistados a respeito do apoio dos
amigos, familiares e colegas de trabalho caso o entrevistado optasse pelas

caminhadas para as viagens até o trabalho.
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Tabela 5.11: Apoio dos amigos, familiares e colegas de trabalho para o modo a pé (% de

respostas)
Aspecto DT D N A AT
Aprovacao dos Amigos 12 9 33 26 20
Aprovacao dos Familiares 13 9 25 28 25

Aprovacao dos Colegas de Trabalho 11 10 36 25 18

Observa-se que o apoio de amigos e colegas de trabalho em relacdo a
utilizacdo das caminhadas para viagens ao trabalho é neutro, dado que a maioria
dos entrevistados respondeu que tanto o apoio dos amigos (33%) quanto o dos
colegas de trabalho (36%) seriam neutros diante o uso desse modo para viagens

desse tipo.

Com relacéo ao apoio dos familiares, este se mostra diferente, uma vez que,
a maioria dos entrevistados disse que este grupo os apoiaria (28%) ou apoiaria

totalmente (25%) quanto ao uso do modo a pé para viagens ao trabalho.
5.3.2 Apoio dos Amigos, Familiares e Colegas de Trabalho para o Modo Bicicleta

Em relagéo ao uso da bicicleta, os entrevistados quando questionados sobre
0 apoio desses grupos quanto a sua utilizagio como modo de transporte
responderam que 0s amigos (42%) e os familiares (35%) os apoiariam caso
optassem pelo seu uso. A respeito do apoio dos colegas de trabalho, a maioria
(35%) disse gque esse grupo seria neutro quanto ao apoio. A Tabela 5.12 ilustra a
porcentagens das respostas para o apoio dos amigos, familiares e colegas de
trabalho em relacdo ao uso da bicicleta.

Tabela 5.12: Apoio dos amigos, familiares e colegas de trabalho para o modo bicicleta (%
de respostas)

Aspecto DT D N A AT
Aprovacdo dos Amigos 3 10 27 42 18
Aprovacao dos Familiares 8 8 23 35 26
Aprovacao dos Colegas de Trabalho 5 7 35 34 19
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5.3.3 Apoio dos Amigos, Familiares e Colegas de Trabalho para o Modo Motocicleta

Para a motocicleta, os entrevistados disseram que apenas o0s colegas de
trabalho os apoiariam (42%) quanto a sua utilizacdo como modo principal para a
realizacdo de viagens ao trabalho. Por outro lado, a familia e os amigos,
permaneceriam neutros quanto ao apoio. A Tabela 5.13 mostra os resultados para o

modo motocicleta.

Tabela 5.13: Apoio dos amigos, familiares e colegas de trabalho para o0 modo motocicleta
(% de respostas)

Aspecto DT D N A AT
Aprovacgéo dos Amigos 7 7 37 36 13
Aprovagéo dos Familiares 18 17 28 22 15
Aprovacéo dos Colegas de Trabalho 8 4 31 42 15

5.3.4 Apoio dos Amigos, familiares e Colegas de Trabalho para o Modo Automovel

Por fim, quanto ao apoio dos amigos, familiares e colegas de trabalho, o
automovel obteve o apoio de todos os grupos, caso este fosse o modo de transporte
escolhido para viagens até o local de trabalho. A Tabela 5.14 exibe a porcentagem

das respostas referentes automével.

Tabela 5.14: Apoio dos amigos, familiares e colegas de trabalho para o uso do modo
automoével (% de respostas)

Aspecto DT D N A AT
Aprovacdo dos Amigos 5 1 27 39 28
Aprovacédo dos Familiares 1 1 26 44 28

2 24 46 28

Aprovacao dos Colegas de Trabalho 0

5.3.5 Apoio Geral dos Entrevistados Sobre os Modos de Transportes

Para avaliar o apoio geral dos amigos, familiares e colegas de trabalho foi
feita a somatoria dos valores atribuidos pelos entrevistados para cada uma das

afirmacdes (ver Quadro 4.1).

A opinido desse grupo de pessoas foi obtida através de 3 afirmacfes em

escala Likert de 5 pontos, cujos valores numéricos sao: “desaprovo totalmente” = 1,
53



“‘desaprovo” = 2, “neutro” = 3, “aprovo” = 4 e “aprovo totalmente” = 5. Sendo assim, o
maior valor possivel para o apoio é (5 x 3) = 15 (apoio totalmente favoravel ao uso
do modo) e o menor valor possivel é (5 x 1) = 3 (apoio totalmente desfavoravel ao

uso do modo). O valor médio (igual a 9) indica indiferenca.

Neste caso ndo houve a necessidade de inverter os valores das afirmacdes,

pois n&o existiam itens reversos.

A Tabela 5.15, mostra o apoio geral dos amigos, familiares e colegas de

trabalhos a utilizagcdo dos modos de transportes.

Tabela 5.15: Apoio geral dos amigos, familiares e colegas de trabalho aos modos de

transporte
Modo Valor maximo Valor minimo Média Desvio Padréo
A pé 15 3 10,0 3,35
Bicicleta 15 3 10,8 2,85
Motocicleta 15 3 9,9 2,90
Automovel 15 3 11,9 2,15

Independente do modo os amigos, colega e familiares dos entrevistados
demonstraram apoio ao uso dos modos listados. Pode-se afirmar que as médias
listadas na Tabela 5.15 séo diferentes (teste ANOVA, p = 1,55E-05) e, dessa forma,

0 apoio ao modo esta relacionado a sua utilizagéo.
5.4 Opinido por Género

Para avaliar se ha diferenca de opinido sobre os modos de transporte entre 0s
géneros foram feitas as somatdrias das opinides, conforme abordado nos tépicos
anteriores. Os valores 40, 24 e 8 indicam, respectivamente, opinido totalmente
favoravel, opinido neutra e opinido desfavoravel ao uso do modo para viagens ao
trabalho, uma vez que, a opinido geral dos entrevistados foi obtida através de 8
afirmacdes, com opg¢des de resposta em escala de Likert de 5 pontos, cujos valores
numeéricos sao: “discordo totalmente” = 1, “discordo” = 2, “neutro” = 3, “concordo” =

e “concordo totalmente” = 5.

A Tabela 5.16 apresenta as médias das opinides dos entrevistados separadas

por género e modo.
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Tabela 5.16: Opinido por género

Masculino Feminino
Modo : : : -
Média Desvio Padrao Média Desvio Padrao
A pé 28,42 2,11 28,67 2,44
Bicicleta 27,73 2,51 26,47 1,81
Motocicleta 22,43 2,91 19,67 3,33
Automovel 23,91 2,75 22,27 2,43

Para verificar se as médias das respostas séo diferentes e assim identificar se
0 género influencia na opinido dos entrevistados foi realizado o teste estatistico T.
Para o modo a pé nao se pode afirmar que as médias obtidas para o sexo masculino
e feminino sdo diferentes (teste T, p = 0,718). Isso significa dizer que néo se pode
afirmar que a opinido dos entrevistados para ambos os sexos séo diferentes quanto

ao uso desse modo.

Em relacdo as bicicletas pode-se afirmar que as médias, apresentadas na
Tabela 5.16, sao diferentes (teste T, p = 0,030) e, portanto, neste caso a opiniao dos
entrevistados do sexo masculino e feminino € diferente quanto ao uso da bicicleta.
Assim, verifica-se que os homens possuem uma atitude levemente mais positiva
(média 27,73) do que as mulheres (média 26,47) em relacdo a utilizacdo da bicicleta
para viagens ao trabalho.

No caso da motocicleta, também se pode afirmar que as médias das
respostas para opinido dos individuos de sexo masculino e feminino sdo diferentes
(teste T, p = 0,0074). Dessa forma, a opinido dos homens é diferente das mulheres
guanto ao uso da motocicleta para viagens ao trabalho. Assim, observa-se que
homens possuem uma opinido um pouco mais favoravel (média 22,43) do que as

das mulheres (média 19,67) diante da motocicleta.

Para o modo automével as médias das respostas também sao diferentes
(teste T, p = 0,029). Desta maneira, assim como para a bicicleta e para a
motocicleta, as opinidées do sexo feminino séo diferentes do sexo masculino, sendo
que a opinido dos homens referente a utilizacdo do automével para viagens ao

trabalho é mais positiva (média 23,91) do que para as mulheres (média 22,27).
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5.5. Opinido por Faixa Etaria

Os entrevistados foram divididos em trés faixas: entre 18 a 29 anos, 30 a 39
anos e acima dos 40 anos. A opinidao geral dos entrevistados sobre os modos de
transporte foi obtida através de 8 afirmacfes, com opcdes de resposta em escala de
Likert de 5 pontos, cujos valores numéricos sdo: “discordo totalmente” = 1, “discordo”
= 2, “neutro” = 3, “concordo” = 4 e “concordo totalmente” = 5 (ver Figura 4.1). O
maior valor possivel para opinido é (5 x 8) = 40 (opinido totalmente favoravel ao uso
dos modos) e o menor valor possivel € (1 x 8) = 8 (opinido totalmente contraria ao

uso dos modos). O valor médio é (igual a 24) indica a indiferenca.

A Tabela 5.17 apresenta os resultados das médias referentes as opiniées dos

entrevistados por faixa etaria.

Tabela 5.17: Opinido por faixa etéria

18 a 29 anos 30 a 39 anos Mais de 40 anos
A pé 28,14 1,71 28,64 2,09 29,00 3,12
Bicicleta 27,52 2,16 27,75 2,49 27,12 3,10
Motocicleta 21,66 3,39 22,36 3,03 22,12 2,69
Automovel 23,39 2,80 24,07 2,72 23,53 2,79

N&o se pode afirmar que as médias das respostas obtidas para 0 modo a pé
(teste ANOVA, p = 0,327), bicicleta (teste ANOVA, p = 0,706), motocicleta (teste
ANOVA, p = 0,644) e automdével (teste ANOVA, p = 0,586) séo diferentes entre as
trés faixas etarias ndo havendo diferenca estatistica de opinido entre as faixas
etarias para o uso de qualquer um destes modos de transportes para viagens ao

trabalho.
5.6. Opini&o por Nivel de Escolaridade

A Tabela 5.18 exibe os resultados das médias das respostas referentes as
opinides dos entrevistados por escolaridade. Os valores 40, 24 e 8 indicam,
respectivamente, opinido totalmente favoravel, opinido neutra e opiniao desfavoravel

ao uso do modo para viagens ao trabalho.
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Tabela 5.18: Opinido por nivel de instrucéo

Ensino Fundamental Ensino Médio Ensino Superior
A pé 29,25 2,43 28,44 2,48 28,32 1,68
Bicicleta 29,00 2,00 27,51 2,44 27,21 2,47
Motocicleta 23,38 2,00 22,72 2,72 20,82 3,44
Automoével 24,00 2,83 24,47 2,53 22,61 2,72

Para todos os niveis de instrucdo, os entrevistados demonstraram opiniao
favoravel ao uso dos modos ndo motorizados e desfavoravel ou neutra em relacéo

ao uso dos modos motorizados.

Para os modos a pé (teste ANOVA, p = 0,616) e bicicleta (teste ANOVA, p =
0,171) néo foi possivel afirmar se as médias das respostas, apresentadas na Tabela
5.18, sao diferentes e, portanto, ndo se pode afirmar que exista diferenca de opinido
entre o nivel de instrucdo para o uso do modo a pé e da bicicleta para viagens ao
trabalho.

No caso da motocicleta (teste ANOVA, p = 0,008) e do automoével (teste
ANOVA, p = 0,000) é possivel afirmar que as médias das respostas sao diferentes.
Isso significa que podemos afirmar que existe diferenga de opinido entre o nivel de
instruc@o e a opinido sobre a utilizacdo do automdvel ou da motocicleta como modo

de transporte até o trabalho.
5.7. Habito de Usar os Modos de Transportes

A opinido dos entrevistados a respeito do habito foi avaliada através de uma
Unica afirmacdo. Dessa forma, ndo houve a necessidade de somarem-se

afirmacdes, pois a mesma foi analisada isoladamente (ver Quadro 4.2).

Assim, com base na escala Likert de 5 pontos (“Concordo Totalmente — CT”,
“Concordo — C”, “Neutro — N”, “Discordo — D” e “Discordo Totalmente — DT”) se
possuiam o habito para se deslocarem até o trabalho utilizando os modos a pé,
bicicleta, motocicleta e automovel.
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Desta maneira, em sua maioria, os entrevistados disseram concordar que nao
possuiam o habito de utilizar a bicicleta (36%) e a motocicleta (26%), ao passo que
concordavam totalmente em ter o habito de utilizar o automovel (55%). Para o modo
a pé a maioria, 29% dos entrevistados, disse ser neutra quanto ao habito de

caminhar. A Tabela 5.19 mostra os resultados do habito para todos os modos.

Tabela 5.19: Opinido sobre ter o habito de utilizar os modos de transporte (% de respostas)

Habito DT D N C CT
A pé 15 20 29 27
Bicicleta 22 36 18 16
Motocicleta 25 26 15 12 22
Automovel 0 6 12 27 55

5.7.1 Avaliacdo do Habito dos Entrevistados em Relacdo aos Modos de Transportes

Para avaliar se o hébito esté relacionado ao uso do modo foi calculada a
meédia das respostas dos individuos para esta afirmacéo (ver Quadro 4.2). Assim, 0
maior valor possivel para a avaliacdo do habito é 5 (habito forte) e o menor valor

possivel é 1 (ndo tenho o habito), sendo 3 avaliado habito moderado.

Tabela 5.20: Avaliacdo geral do habito por modo de transporte

Pedestres Ciclistas Motociclistas Motoristas
A pé 4,6 0,55 4,13 0,64 2,85 0,99 2,68 1,16
Bicicleta 3,0 1,41 4,63 0,52 2,45 1,00 2,18 1,05
Motocicleta 2,2 1,64 2,13 0,83 4,45 1,00 2,39 1,32
Automovel 4,0 1,22 3,38 1,06 3,65 0,93 4,71 0,53

O teste ANOVA foi aplicado para verificar se o habito esta relacionado ao uso
do modo de transporte. Os resultados indicaram que o habito esta relacionado ao
uso do modo, uma vez que, foi possivel afirmar que as médias das respostas obtidas
pelos que declararam ser pedestres (p-valor = 0,040) foram diferentes quando

comparadas entre as médias destes com os demais modos.
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O mesmo ocorreu quando foram comparadas as médias de respostas dos
gue disseram serem ciclistas (p-valor = 0,000), motociclistas (p-valor = 0,000) e
motoristas (p-valor = 0,000). Dessa forma, se pode afirmar que o habito, assim como

a opinido geral dos entrevistados, esta relacionado ao uso do modo.
5.8. Opinido dos Entrevistados sobre os Recursos Fisicos

Com relacdo a posse de recursos fisicos para utilizar o modo de transporte, a
maioria dos entrevistados disse concordar ou concordar totalmente que possuiam
recursos fisicos necessarios para utilizar as caminhadas, a bicicleta, a motocicleta e
o automével como modo de transportes restando, apenas, uma pequena parcela
que afirmou ser incapaz de os utilizarem. A Tabela 5.21 mostra o percentual das

respostas para a posse de recursos fisicos.

Tabela 5.21: Opinido sobre os recursos fisicos para todos os modos (% de respostas)

Aspecto DT D N C CT
A pé 6 1 11 39 43
Bicicleta 7 0 9 41 43
Motocicleta 11 6 13 34 36
Automovel 3 2 7 38 50

5.9. Discussao dos Resultados

Pela analise descritiva das respostas, constatou-se que ndo se pode afirmar
gue existam diferencas de opinido para a idade em relacao as viagens realizadas ao
trabalho, utilizando os modos a pé, bicicleta, motocicleta e automével, dessa forma
nado se pode afirmar que a idade condiciona a escolha dos individuos por um destes
modos de transportes.

Esse dado é interessante, uma vez que, contradiz os resultados apresentados
por Vasconcellos (2005), Heinen et al. (2010) e Kim e Ulfarsson (2008) os quais
concluiram que a idade influencia nas escolhas dos individuos. Contudo, ressalta-se
gue essas diferencas devem se dar devido as caracteristicas da amostra pesquisada
gue se concentrou entre os funcionarios de empresas situadas no municipio de

Cedral — SP, uma cidade de pequeno porte.
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Quando analisado se a opinido dos entrevistados sobre os modos de
transporte estava relacionada a escolaridade, observou-se que, para os modos a pé
e bicicleta ndo houve diferencas quanto a opinido. Ja4 para os modos motocicleta e
automovel foi possivel afirmar que existam diferencas de opinido sobre o uso de
ambos e a escolaridade. Esses resultados, assim como para idade, contrariam 0s
apresentados por Pratt et al. (2012) e De Geus et al. (2007), que concluiram que a

escolaridade esta relacionada ao uso dos modos ndo motorizados.

Diante das respostas a respeito da opinido dos entrevistados sobre os modos
de transportes, quando avaliadas individualmente, verificou-se que, quando
questionados se estariam contribuindo com a prépria saude, concordaram
totalmente com a afirmacgao “Contribuir com minha saude” quando a mesma estava
relacionada aos modos ativos de transportes. Por outro lado, quando a afirmativa
estava relacionada aos modos motorizados de transportes, o0s inquiridos
discordavam da afirmacdo. O mesmo ocorreu quando se tratou do meio ambiente,
em que os entrevistados disseram concordar com a afirmag¢ao “Contribuir com o
meio ambiente” enquanto utilizassem os modos ndo motorizados de transporte para
viagens até o trabalho, ao passo que, discordavam quando a afirmacdo estava
relacionada a utilizagdo dos modos motorizados para viagens desse tipo.

Em relacao a variavel conforto (se o uso deste modo de transporte aumenta o
conforto) o resultado foi o esperado: os entrevistados concordam que o automoével e
a motocicleta proporcionam mais conforto, enquanto a caminhada n&o propicia

conforto.

Esses resultados estdo de acordo com a literatura revisada, na medida em
gue Redman et al. (2013), Vasconcellos (2005) e Novaes (1986) afirmaram que a
variavel em questdo (definida como medida em que a viagem €& confortavel com
relacdo a barulhos, ar condicionado, nimero de assentos, limpeza etc.) exerce

influéncia na deciséo final do usuario de transporte

Os resultados para a variavel seguranca mostraram ndo haver influéncia em
relacdo a utilizacdo dos modos ativos de transportes para viagens ao trabalho, uma
vez que a opinido dos entrevistados em relagdo a afirmacdo “Aumentar minhas

chances de estar envolvido em um acidente” tendeu para a neutralidade. Em
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contrapartida, para os modos motorizados, os entrevistados disseram concordar com
a afirmacdo. Esses resultados mostraram-se interessantes visto que, esperava-se
gue os usuarios dos modos ndo motorizados se sentissem mais inseguros quanto ao
risco de acidentes de transito, pois ficam expostos aos outros usuarios da via. Os
riscos aos quais estes usudrios sdo expostos ao transitar por vias compartilhadas
sao provenientes das diferencas de massa e velocidade em relacdo aos demais
modos de transportes (PRESTO, 2010). Uma explicacdo para este resultado pode
ser o fato do estudo de caso ter sido realizado em uma cidade de pequeno porte,

onde os volumes e a velocidade do trafego motorizado sdo pequenos.

Para a variavel seguridade, os modos ndo motorizados tiveram a pior
avaliacdo por parte dos entrevistados que disseram, em sua maioria, discordar com
a afirmacgao “Diminuir minhas chances de ser assaltado”, enquanto que, para o modo
motocicleta, a ponderacdo dos respondentes acerca da afirmagdo pendeu para a
neutralidade. Por fim, o automdvel foi o0 modo de transporte mais bem avaliado

nesse quesito em que a maioria afirmou que concordava com a afirmacao.

Este resultado, a principio, mostrou-se surpreendente, uma vez que, por
tratar-se de um municipio de pequeno porte, cujos indices de criminalidade séo
menores do que nos grandes centros urbanos, imaginou-se que tal fator ndo seria
relevante para todos os modos em questdo. Contudo, assim como em Pezzuto
(2002), a possibilidade de ocorréncia de assaltos, principalmente enquanto se utiliza
o modo a pé, mostra-se um fator que pode influenciar nas escolhas dos individuos,

mesmo em cidades pequenas.

Com relagcdo a variavel economia, 0s respondentes em sua maioria
concordaram totalmente com a afirmacdo de que estariam economizando caso
estivessem utilizando os modos de transporte a pé e bicicleta, no trajeto de casa até
o trabalho. Quando interrogados sobre os modos motorizados, 0s entrevistados
disseram que concordavam com a afirmacdo para o modo moto e discordavam da
afirmacdo quando ela estava relacionada ao modo automovel. Dessa forma, apesar
de os entrevistados concordarem que os modos ndo motorizados e a motocicleta
sdo menos custosos do que o automovel, esse fator, analisado de forma isolada,

nao contribuiu para o maior uso deles.
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Esse dado € interessante uma vez que vai contra a literatura pesquisada, em
que os custos diretamente desembolsados com o0s gastos da viagem desmotivam
(NOVAES, 1986; REDMAN ET AL., 2013; VASCONCELLOS 2005) a utilizacdo dos
modos motorizados de transporte, em especial o automével. Uma possivel
explicagdo para o resultado obtido reside no municipio em que a pesquisa foi
aplicada, que, dada as suas caracteristicas de cidade de pequeno porte (com curtas
distancias entre as origens e os destinos), impacta pouco sobre o0s gastos

necessarios a realizacao de viagens utilizando o automovel.

O clima mostrou-se importante para os modos a pé, bicicleta e motocicleta.
Nesses trés modos, os entrevistados concordaram totalmente de que o sol e a chuva
os atrapalhariam em sua utilizacdo. Em relacdo ao automével, houve discordancia
de que esse fator impediria 0 seu uso. Esses resultados sdo compreensiveis na
medida em que os usuarios desses modos de transporte, devido as suas

caracteristicas, ficam mais expostos ao ambiente externo;

A varidvel estacionamento mostrou-se sem importancia para os modos
bicicleta e motocicleta, obtendo o valor de discordancia para ambos. Em
contrapartida, para o0 modo automével, os entrevistados concordaram com a
afirmativa “Ter dificuldade de encontrar um lugar para estacionar”, indicando que,
para o modo automével, a falta de espacos para o estacionamento de veiculos é

uma preocupacao.

by

No que se refere a possibilidade da opinido dos entrevistados estar
relacionada ao género, pode-se afirmar que os homens possuem opinido diferente
das mulheres para os modos bicicleta, motocicleta e automoével. Isso significa dizer
gue os homens possuem uma atitude levemente mais positiva do que as mulheres

para os modos citados

A respeito da opinido geral dos entrevistados, observou-se que, estes
possuem atitudes favoraveis em relacdo ao uso dos modos ativos de transporte,
enquanto detém atitudes negativas em relacdo ao uso dos modos motorizados de
transportes para viagens ao trabalho. No entanto, ndo foi possivel afirmar se a
opinido dos entrevistados estava relacionada ao seu uso, apesar de possuirem

opinido favoravel ao modo utilizado, exceto para a motocicleta.
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Esses resultados indicam que as pessoas, de certa forma, conhecem o0s
beneficios gerados pelo uso dos modos ndo motorizados e, conforme abordado por
Dill e Voros (2007) e Gatersleben (2007), os individuos que possuem atitudes
positivas em relacdo aos beneficios gerados pela bicicleta, por exemplo, detém as
maiores probabilidades de as utilizarem. Contudo, ressalta-se que nem sempre
possuir uma atitude positiva em relacdo a esses modos de transportes resulta em
uma maior utilizagdo dos mesmos. Dezani (2016), por exemplo, verificou que,
apesar de a maioria dos entrevistados perceberem os beneficios gerados pelo uso
dos transportes ndo motorizados, ndo houve maior utilizagdo dos mesmos.
Conforme mostrado na Figura 5.1, 85% dos entrevistados utilizam modos de
transporte motorizados para acesso ao trabalho. Isso sugere que, apesar desses
fatores serem considerados importantes pelos entrevistados, existem outros que

agem de forma mais decisiva no momento de escolha do modo.

Quando analisado o apoio geral recebido pelos entrevistados, observou-se
que, independente do modo os amigos, colegas e familiares demonstraram apoio
positivo ao uso dos modos listados. O mesmo ocorreu quando se avaliou se 0 apoio
ao modo esté relacionado com seu uso, em que se pode afirmar que o seu uso esta

vinculado ao apoio dos amigos, colegas e familiares.

Os individuos disseram, em sua maioria, possuir recursos fisicos necessarios
para utilizacdo dos modos de transportes disponiveis para a realizacdo de viagens
ao trabalho na cidade de Cedral. Dessa forma, a forma fisica ndo se constituiu um

fator limitante para a maioria dos individuos.

Por fim, a maioria dos entrevistados afirmou possuir o habito de utilizar o
automovel (55%) ao invés dos demais modos de transportes. Verplanken et al.
(1997) e Bamberg et al. (2003) descobriram que na existéncia de um habito, quanto
a utilizacdo por um modo de transporte, a opcdo por um determinado modo de
transporte torna-se automatica e repetitiva sem a avaliagdo das vantagens e
desvantagens que aquela escolha trara. Esta descoberta vai de encontro com 0s
resultados obtidos, uma vez que, 63% dos entrevistados disseram utilizar o
automovel com principal meio de transporte. Além disso, verificou-se que o habito,

assim como a opinido geral dos entrevistados, esta relacionado ao uso do modo.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

A bibliografia analisada nesta pesquisa evidenciou os fatores que influenciam
nas decisdes dos individuos em relacdo as suas op¢des por um modo de transporte.
Contudo, néo foi possivel determinar quais desses fatores influenciam em maior ou
menor grau nessas decisdes devido a existéncia de resultados contraditorios. Esses
resultados ocorrem devido as diferencgas existentes entre as regides pesquisadas, as

quais interferem diretamente sobre os resultados obtidos.

Heinen et al. (2010) adverte sobre essa questdo, ressaltando que é
necessario ter um cuidado especial ao transferir os resultados de uma pesquisa para
um contexto diferente. Os motivos por tras disso estdo relacionados aos
condicionantes fisicos, sociais e culturais diferentes de regido para regido, o que
compromete a adocdo dos fatores encontrados como determinantes em outros

locais.

Dessa forma, deve-se ter cuidado ao transferir resultados de pesquisas
realizadas em locais distintos, dada a existéncia de diferencas entre eles, que
comprometem a adoc¢do de seus resultados de forma universal. Assim, pode-se
concluir que, para cada regido especifica, deve-se realizar um estudo especifico

para evidenciar quais desses fatores influenciam em maior ou menor grau.

Dentro dessa perspectiva, o intuito deste trabalho foi identificar quais sao os
fatores que influenciam na escolha do modo de viagens para o trabalho em cidades
de pequeno porte, as quais sdo maioria no cenario nacional. Nesse contexto, essa

pesquisa considerou como cidades pequenas aquelas com até 20.000 habitantes.

Para a andlise dos dados, fez-se 0 uso da estatistica descritiva, com 0 uso da
média, desvio padréo, teste T e teste ANOVA, que analisaram a relacdo entre os

fatores levantados e o uso do modo.

Consideramos que o objetivo principal foi alcancado e as perguntas de

pesquisa foram respondidas.
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1. Quais sdo os fatores que influenciam na escolha do modo de
transporte para viagens ao trabalho em cidades de pequeno porte

De forma geral, os fatores que influenciam na escolha por um modo de
transporte estéo relacionados as caracteristicas socioeconémicas, caracteristicas de
viagem, caracteristicas dos modos de transportes, fatores subjetivos e

caracteristicas do ambiente natural e construido.

No caso das viagens ao trabalho em cidades de pequeno porte, verificou-se
gue a opinido geral dos entrevistados - composta pelos condicionantes ligados aos
aspectos saude, conforto, chances de estar envolvido em acidente, chances de ser
assaltado, economia, ser incomodado por sol e chuva, dificuldade de encontrar um
lugar para estacionar e meio ambiente - sdo diferentes para cada um dos modos de
transporte avaliados. Isso significa dizer que essas caracteristicas influenciam nas

decisfes dos individuos, mas néo se pode afirmar se de forma positiva ou negativa.

Quando avaliado se esses condicionantes estdo relacionadas ao uso do
modo de transporte, observou-se que a opinido dos entrevistados esta relacionada
apenas com 0 uso da motocicleta. Para os demais modos, ndo se pode afirmar que

esses fatores estdo relacionados ao seu uso.

Com relacdo ao apoio dos amigos, colegas e familiares, independente do
modo de transporte, pode-se afirmar que este esta relacionado a sua utilizacéo. 1sso
significa dizer que a opinido desse grupo de pessoas influencia na op¢éo de escolha
por modo de transporte e, portanto, pode condicionar a op¢ao por um determinado

modo de transporte.

No caso do género, para o modo a p€, nao se pode afirmar que as opinides
dos entrevistados sao diferentes. Isso significa dizer que o sexo pouco importa
guanto ao uso das caminhadas para viagens ao trabalho. Em relacdo aos demais
modos (bicicleta, motocicleta e automovel), atestou-se que a opinidao é diferente e,

assim, o género dos entrevistados influencia na escolha desses modos.

Em relagcdo a faixa etaria, ndo se pode afirmar que a opinido dos

entrevistados em relacdo a utilizacdo dos modos a pé, bicicleta, motocicleta e

automovel para viagens diarias ao trabalho sdo diferentes, ou seja, ndo se pode
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afirmar que a idade condiciona a escolha dos individuos por algum modo em

especifico.

Para a escolaridade, ndo se pode afirmar que exista diferenca de opinido para
0Ss modos a pé e bicicleta, indicando que, para esses dois modos, a escolaridade
nao influencia em sua opgéo. J4 para o automoével e para a motocicleta verificou-se
que existe diferenca de opinido e, portanto, a escolaridade pode influenciar na

escolha dos entrevistados para esses dois modos de transportes.

Por fim, para o habito, foi verificado que este esta relacionado ao uso do
modo, uma vez que foi possivel afirmar que as médias de respostas para o habito
séo diferentes.

a) Quais sdo os fatores que incentivam a opcdo por um modo de
transporte para viagens ao trabalho em cidades brasileiras de

pequeno porte?

De maneira geral, observou-se que os fatores ligados aos aspectos de saude,
meio ambiente, economia e estacionamento sao incentivadores dos modos ativos de
transportes. No caso da motocicleta, as variaveis relacionadas ao conforto e a
economia se mostraram incentivadoras do modo, ao passo que, para o automovel, o

conforto e a seguridade foram avaliados como incentivadores ao uso do modo.

b) Quais sédo as barreiras que dificultam a opcado por um modo de
transporte para viagens ao trabalho em cidades brasileiras de

pequeno porte?

No caso das barreiras, foram identificados que os aspectos relacionados a se
sentir confortavel, sentir-se seguro contra o risco de assaltos e sentir-se incomodado
com sol e chuva constituem-se em fatores ndo incentivadores do modo a pé. Em
relacdo a bicicleta, as barreiras apontadas pelos entrevistados foram as mesmas,
excetuando-se 0 aspecto sentir-se confortavel, que, para esse modo, foi avaliado

COMmo neutro.

\

Com relagdo a motocicleta, as barreiras identificadas estdo ligadas a
preocupacdes com a saude, meio ambiente, clima e a possibilidade de estar
envolvido em um acidente. Para o automoével, foi identificado que os aspectos
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relacionados a saude, meio ambiente, seguranca, clima e estacionamento

configuram-se como nao incentivadores do modo.

Dessa forma, conclui-se que a grande maioria dos fatores analisados por este
trabalho, incluindo o habito, de fato influenciam nas decisfes das pessoas ha hora
de optarem por um modo para viagens ao trabalho em cidades de pequeno porte.
No entanto, ndo foi possivel determinar se eles influenciam de forma positiva ou

negativa na op¢ao por um determinado modo em questao.

Em relacdo aos fatores apontados como barreiras e incentivadores, estes
podem servir de informacdes valiosas para a elaboracdo de planos e projetos que
consideram os diversos sistemas de transportes, com aten¢ao aos nao motorizados,
visto que os problemas de mobilidade antes exclusivos de cidades maiores séao,

agora, também vivenciados em cidades de pequeno porte.

Assim, espera-se que este trabalho possa fornecer subsidios para as
entidades que desejarem incentivar o uso dos modos ndo motorizados para viagens
cotidianas ao trabalho, sejam elas publicas ou privadas, como forma de contribuir

com a melhoria continua da qualidade de vida das pessoas.

Nessa perspectiva, o presente trabalho contribuiu para o maior entendimento
sobre a mobilidade em cidades de pequeno porte, sobretudo para viagens ao
trabalho, uma vez que séo poucos os estudos que se dedicaram a estudar este

campo.
6.1 LimitagcBes e Recomendacdes e Sugestdes para Pesquisas Futuras

Podem ser destacadas as seguintes limitacoes relacionadas ao estudo; a) a
amostra abrangeu trabalhadores de empresas situadas, em sua maioria, fora da
area urbana da cidade. E possivel que a adicdo de um maior nimero de empresas
dentro da area urbana altere o resultado a que se chegou; b) Recomenda-se a
utilizacdo de ferramentas estatisticas mais eficazes para a analise dos dados

encontrados.

Dessa forma, sugere-se que pesquisas futuras contemplem mais empresas
situadas dentro da area urbana da cidade, pois a proximidade destas com os locais
de moradia poderiam modificar os resultados da pesquisa. Para as analises
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estatisticas, recomenda-se a utilizacdo de modelos de escolha discreta, pois eles
baseiam-se em teorias do comportamento do consumidor e da utilidade e tém por
finalidade identificar as preferéncias do consumidor. No caso dos usuarios de
transportes, o individuo, diante da necessidade de se deslocar, elenca um conjunto
de alternativas disponiveis (modos de transportes), escolhendo aquelas cujos
atributos propiciam um maior nivel de satisfagdo. Assim, essa técnica poderia
contribuir para que fossem quantificados os fatores que influenciam na escolha do

modo para viagens ao trabalho em cidades de pequeno porte.
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APENDICE A

ufETer

Este questiondrio faz parte de uma pesquisa de mestrado vinculada ao Programa de Pds-Gradugdo em
Engenharia Urbana da Universidade Federal de S4o Carlos (PPGEU/UFSCAR).

A pesquisa busca identificar os fatores que influenciam a escolha do modo de transporte para o
trabalho, no contexto de uma cidade de pequeno porte. Marque com um X o quadro que melhor
descrever sua opiniao.

1. As perguntas a seguir sdo sobre quatro diferentes modos de transporte disponiveis para realizagdao
de viagens de casa para o trabalho, estando listados os modos a pé, bicicleta, motocicleta e carro.
Pode ser que vocé nunca tenha utilizado um desses modos, mas, ainda assim, gostariamos de que
voceé respondesse estas perguntas:

Legenda: DT - Discordo Totalmente  C- Concordo
D — Discordo CT — Concordo Totalmente

N - Neutro

Dependendo do modo de transporte escolhido, eu posso... (Responda para todos os modos)

A pé Bicicleta Motocicleta Carro
Contribuir com minha DTD N CCTIDTD N C CTIDTD N C CT|DTD N C CT
salde O0O0O0OO0O|0O00O00|00O0O0OO0c|O0o0ooOo0o
DTD N CCT[DTD N C CT[DTD N C CT{DTD N C CT
Aumentar meu conforto O0O0OO0OO0O0O0o0O0O0O|0o00O0O0O|0oO0ooag
Aumentar minhas chances
de est vid DTD N CCT|DTD N C CT/DTD N C CT|{DTD N C CT
eestarenvolvidoemum 1A QOO O O0O|00O0CO0OO0O|l0O0O0OO0OO|locoO0oOO
acidente
Diminuir minhas chances DT D N CCTIDTD N CCT|[DTD N CCT|DTD N CCT
de ser assaltado O0O000|00000|0O00O00|0OOo0OoO0o0O
e ) DTD N CCIT[DTD N CCT[DTD N C CT[DTD N C CT
conomizar O0O0OO0OO0O0Oo0oO0O0O|looo0oO0oO|ooooao
Me sentirincomodadocom [DT D N C CT[DTD N C CT{DTD N C CT|(DTD N C CT
Sol e Chuva O0O0OO0OO0O|0O0O0O00|00O0O0OO0|OO0O0Oo0
Ter dificul N
encoer:t‘:;r'cuunffudifeara N3o se DTD N CCT|DTD N CCT|{DTD N C CT
M lugar p aplica O00O00Ol0O00O0OO0O|0O0O00OO
estacionar
Contribuir com o meio DTD N CCTIDTD N CCT|DTD N C CT(DTD N C CT
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2. Qual a opinido dos grupos de pessoas abaixo, caso adotasse um destes meio de transporte para o
meu deslocamento didrio até o trabalho: (Responda para todos os modos)

Legenda: DT - Desaprovariam Totalmente A - Aprovariam
D — Desaprovariam AT — Aprovariam Totalmente
N - Neutro
A pé Bicicleta Motocicleta Carro
Amigos DT D N A APIDTD N A AP[DT D N A AP|DT D N A AP
g o o o s e I I 1 e o I o I o I I o [ [
Famili DT D N A APIDTD N A AP|IDT D N A AP|DT D N A AP
amiliares O0OD0DO0OO0O|D0O0O0O0O|ocoO0oO0OO0O|coOooOoO
DT D N A APIDTD N A AP[DT D N A AP|DT D N A AP
Colegas de Trabalho 000000000 O0|00O0O0O0|00000
3. Diga o quanto vocé concorda com as afirmacdes abaixo: (Responda para todos os modos)
Legenda: DT - Discordo Totalmente  C- Concordo
D - Discordo CT — Concordo Totalmente
N - Neutro
A pé Bicicleta Motocicleta Carro
Eu possuo recursos fisicos DT D N CCTIDTD N C CTIDTD N C CT|(DTD N C CT
necessdrios paramedesiocar |0 O 00 0000000000000 0O0O0O
Eu possuo o habito de DT D N C CTIDTD N C CT([DTD N C CT{DT D N C CT
utilizar o o [ o o e e o o o o (e o o w0 [ )

4. Possui Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH)? (Marque apenas uma Unica alternativa)

O Nao

O S6 de Motocicleta

5. Sabe andar de bicicleta? (Marque apenas uma Unica alternativa)

O Sim

O Nao

6. Existem bicicletas em seu domicilio? (Marque apenas uma Unica alternativa)

O Nao

0O Uma

7. Possui veiculo préprio? (Marque apenas uma Unica alternativa)

0O Nao

O Apenas Moto
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O Apenas Carro

O S6deCarro O Carro e Motocicleta

O Carro e Moto




8. Qual modo de transporte vocé utiliza com mais frequéncia para ir ao trabalho? (Marque apenas
uma Unica alternativa)

O Apé O Bicicleta O Motocicleta O Carro

9. Realiza mais de um deslocamento durante o dia de trabalho (costuma ir almogar em casa, por
exemplo) ? (Marque apenas uma Unica alternativa)

0O Sim O Nao
10. A que distancia (aproximadamente) fica sua residéncia de seu local de trabalho? (Marque
apenas uma unica alternativa)

O Menos de500m O De500m alkm O Delkma2,5km O De 2,5km a 5km

O Mais de 5km

11. Possui filhos menores de 12 anos? (Marque apenas uma Unica alternativa)

O Sim O Nao

12. Informages pessoais:

C] RS 865,00 a RS 1.830,00
Renda Mensal
RS 1.831,00 a RS 3.050,00

RS 3.051,00 a RS 5.470,00

RS 5.470,00 a RS 10.250,00
Acima de RS 10.251,00

Sexo Masculino Faixa Etaria 18 a 29 anos

Feminino De 30 a 39 anos

De 40 a 49 anos

Escolaridade Ensino Fundamental

D
Ensino Médio e 50 a 59 anos

000 00000

00000

. . Acima de 60 anos
Ensino Superior

POR FAVOR NAO DEIXE NENHUM CAMPO EM
BRANCO, SUA OPINIAO E MUITO IMPORTANTE.

Quaisquer duvida favor entrar em contato via e-mail:
Nome: Vinicius Renan Fujino Castro - E-mail: vini_nfsu@hotmail.com
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