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RESUMO

Atualmente, os campi universitarios estdo sendo atingidos pelos reflexos
negativos da alta taxa de motorizacdo, fator que tem causado problemas nos
deslocamentos dos usuarios e que poderiam ser amenizados caso houvesse uma
maior adocdo dos modais de transporte movidos a propulsdo humana, modo a pé e
por bicicleta. Partindo desse pressuposto, esta pesquisa visou compreender a
capacidade de mudanca comportamental a respeito da potencialidade da comunidade
académica em adotar a bicicleta como modal de transporte para ir e vir da
Universidade Federal de S&o Carlos, S&o Carlos, Brasil. Para o desenvolvimento
desse trabalho foram aplicados, por meio da internet e presencialmente, 473
guestionarios. O guestionario aplicado foi adaptado de Smith (2004) e baseado no
Modelo Transteérico de Mudanca Comportamental de Prochaska e DiClemente (1982,
1983). Participaram desta pesquisa professores, alunos de graduacdo e
pés-graduacéo, e técnicos-administrativos. Na amostra, identificou-se que a maioria
dos respondentes tinham de 18 a 35 anos, alunos de graduacéo e pos-graduacao,
residentes de distancias menores que 5 km da universidade, mas que, no entanto,
utiizavam o automével e o 6nibus para acessa-la. Os resultados da pesquisa
apontaram que, na comunidade académica estudada, existia demanda de usuarios
da bicicleta em potencial, majoritariamente, homens, alunos de graduacéo,
de 18 a 35 anos, residentes das regides proximas a universidade que apontaram
como principal motivador a independéncia no horario que a bicicleta oferecia e como

uma principal barreira a falta de infraestrutura cicloviaria.

PALAVRA-CHAVE: Modelo Transtedrico de Mudanca Comportamental, Mobilidade

Urbana, Campus universitario, bicicleta, ciclismo.



ABSTRACT

Nowadays, universitary campi are suffering from negative reflexes
brought by the high motor vehicles’s rate. This rate have been troubling users’ daily
commutings and could be lessened if active modes of transportation, walking and
cycling, were adopted. The aim of this research was the comprehension of behaviour
change capacity of an academic comunity to adopt the bicycle as a mode of
transportation for commuting to Sdo Carlos’ Federal University, Sdo Carlos, Brasil. In
this work, a survey was conducted, via internet and one-on-one interviewing, with 473
participants. The survey was adapted from Smith et al. (2004) and based on Prochaska
and DiClemente (1982, 1983) Transtheoretical Model of Behaviour Change, MTMC.
The participants were professors, technical-administrative employees, graduate and
post-graduate students. The sample’s profile was of a graduate and post-graduate
student, aging 18 to 35 years-old, residing up to 5 km away from the campus and using
motor vehicles to commute. MTMC’s results showed the bicycle’s major motivator and

barrier to be the schedule freedom and the lack of cycling infrastructure, respectively.

KEYWORDS: Transtheoretical Model of Behavior Change, Urban Mobility, Campus
University, Bicycle, Cycling.
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1. INTRODUCAO

Devido a intensa taxa de motorizacdo das cidades, problemas de
mobilidade estdo atingindo aos mais diversos dominios, que vao desde questdes de

desigualdade espacial ao crescente niumero de acidentes de transito.

As discussfes sobre os problemas de mobilidade deixaram de ser
apenas pauta das grandes cidades, atingindo os municipios de menor porte e também
0S campi universitarios. Inclusive, a comunidade académica tem sentido os reflexos
negativos das prioridades espaciais atribuidas aos automoveis, que, geralmente,
destinam-se cada vez mais espacos para a circulacdo dos veiculos motorizados em

detrimento aos demais modos de transportes.

Segundo BRASIL (2013), est4d crescendo o numero de alunos
ingressantes nas universidades. Diante deste fato, alternativas para melhorar a
mobilidade dos campi sdo necessarias, como diminuir as barreiras urbanas que
dificultam a adocdo dos modos ativos, 0s quais sdo 0s mais igualitarios e

ambientalmente sustentaveis.

A bicicleta e 0 modo a pé, por serem economicamente viaveis, sao as
opcOes de transporte de muitos estudantes para ir e vir as universidades, porém a
auséncia de infraestruturas adequadas e eficientes, dentro e fora dos campi, pode
servir como desestimulo ao uso de tais modais e incentivar a ado¢cdo dos modos

motorizados.

Desta forma, esta pesquisa volta-se aos campi universitarios, a fim de
entender as necessidades e 0 que é considerado como barreira ao uso da bicicleta
pela comunidade académica, uma vez que, como afirma Balsas (2002), os espagos
universitarios possuem semelhancas organizacionais aos municipios, sé que com um
publico com maior abertura para aquisicdo de novos habitos. Desta forma, incentivar
0s modos ativos no inicio da vida adulta, como é o caso dos alunos, pode contribuir

com a continuacéo do uso apos o término da vida académica.

Reconhecendo a importancia de se estimular o uso da bicicleta dentro
das universidades, esta pesquisa destinou-se aplicar um questionario em forma de
Instrumento de Pesquisa a comunidade académica a fim reconhecer a demanda
existe e potencial de ciclistas, além de avalia-la sobre os motivos e barreiras ao uso

da bicicleta.
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A avaliacdo da demanda sobre a predisposicdo em adotar a bicicleta
para ir e vir a universidade realizou-se por meio do Modelo Transteérico elaborado por
Prochaska e DiClemente (1982, 1983), conhecido por estudar e catalogar o0s
individuos nos diferentes estagios de mudancas comportamentais, inicialmente o
método foi desenvolvido para ser utilizado na &rea da saude, porém, neste estudo,
adaptou-se as necessidades da area dos transportes.

A fim de validar o Instrumento de Pesquisa, o questionario foi aplicado
na Universidade Federal de S&o Carlos — SP, campus Sao Carlos, localizado a 241
km da capital, municipio de porte médio, com populacdo igual a 238.958 segundo o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticale temperatura média anual® de 19,6 °C.

1.1.Objetivo da pesquisa

O objetivo deste estudo € avaliar o potencial e as restricbes para a
mudanca de comportamento da comunidade académica da Universidade Federal de
Séo Carlos, Sao Carlos, Brasil, para a adogéo da bicicleta como modo de transporte
para realizar viagens de ida e volta ao campus.

1.2.Justificativa

Os campi universitarios sdo polos geradores de viagens e atraem

diariamente um acentuado nimero de pessoas para a regido onde estdo implantados.

As viagens realizadas pela comunidade académica, residéncia-
universidade e universidade-residéncia, na Ultima década, tém acontecido,
majoritariamente, por meio do uso dos automoéveis. Essa tendéncia tem contribuido
com os problemas ambientais e de circulacdo dos campi, fatores que ressaltam a
importancia da criacdo de medidas que incentivem a utilizacdo de outros modais,

como a bicicleta e o modo a pé.

Tendo em vista esse quadro negativo dos campi, esta pesquisa destina-
se a compreender quais sédo as medidas necessarias para incentivar o uso da bicicleta
pela comunidade académica como forma de atenuar o uso dos automoéveis em

viagens aos campi.

http://cidades.ibge.gov.br/

2http://lwww.saocarlos.sp.gov.br
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1.3.Objeto de estudo

O objeto de estudo foi o campus da Universidade Federal de
Séo Carlos, UFSCar, Séao Carlos — SP.

A comunidade universitaria é constituida por cerca de 16 mil pessoas

(Janeiro 2015), distribuidas em diferentes categorias conforme o Quadro 1.

Quadro 1. Populacdo académica da Universidade Federal de Sao Carlos, UFSCar, Sédo Carlos-
SP.

Populagéo Universitaria (Janeiro 2015)

Categoria Populagéo
Alunos de cursos de Graduacao. 8.486 (55,1%)
Alunos de P6s-Graduagéo 5.265 (34,2%)
Numero de docentes 903 (5,9%)
Técnico-administrativo 745 (4,8%)

*Os nUmeros entre parénteses sdo a percentagem em relacdo a populacao académica total de 15.399.

Fonte: http://www2.ufscar.br/

1.4.Estrutura do trabalho

Esta dissertacdo foi estruturada em () introducdo, (ll) reviséo
bibliografica, (Ill) metodologia, (IV) resultados e discussédo, (V) conclusdo, (VI)

referéncia e apéndice |I.


http://www2.ufscar.br/

16
2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1.A bicicleta como modal de transporte

Os beneficios vinculados ao uso da bicicleta fizeram com que ela
deixasse de ser vista apenas como um equipamento de lazer e passasse a ser
compreendida perante a mobilidade urbana e saude publica como sendo uma
alternativa eficiente de transporte, que, por meio do seu uso, é capaz de atenuar 0s
problemas vivenciados pelo setor, colaborando com a reducgdo dos altos indices de
poluicdo, e contribuindo com a melhora da saude do individuo que a utiliza (PUCHER
et al. 2010).

De acordo com Banister (2011), BRASIL (2010), Camara(1998), IPCC
(2014), Pucher et al. (2010), e Silveira (2010) o uso da bicicleta como modo de
transporte pode atenuar os problemas oriundos da priorizacdo dos veiculos
motorizados, tais como poluicdo, gasto energético e acidentalidade, uma vez que, no
Brasil, os automoéveis e as motocicletas foram responsaveis pela emissao de cerca
77% dos gases poluentes, gastaram 76% das energias ndo renovaveis e estiveram
envolvidos em 49% dos acidentes das rodovias brasileiras (BRASIL, 2010; ANTP,
2015).

Camara (1998) e Silveira (2010) destacaram ainda que a bicicleta € um
meio de transporte em ascensdo, uma vez que tem como caracteristicas ser
silenciosa, flexivel, veloz, equanime, econémica, ndo poluente, ocupa pouco espaco,
adequa-se a uma gama maior de pessoas, e ser 0 meio de transporte ideal para
viagens curtas, até 5 km de distancia. Segundo a Comissao Europeia (2010), numa
situacdo de congestionamento, a bicicleta pode atingir uma velocidade 50% maior que
dos outros modais, desta forma, ratificando que ela € um modo de transporte

ecologicamente sustentavel, socialmente inclusivo e economicamente viavel.

A bicicleta como modal de transporte pode trazer beneficios ndo apenas
a mobilidade urbana e ao meio ambiente, segundo Wen e Rissel (2008), usuarios que
utilizavam a bicicleta regularmente para ir ao trabalho eram menos predispostos a
estarem em sobrepeso ou obesos, se comparados aos usuarios dos motorizados

particulares, automével e moto.

Segundo Pucher e Buehler (2008) a cultura da bicicleta como modo de

transporte, nos ultimos 30 anos, sofreu um acréscimo médio de 30%, fator que
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impulsionou estudos a respeito de seu futuro. Schafer e Victor (2000) previram que
até o ano de 2050 os paises com menor poder aquisitivo terdo maior nimero de

usuarios dos transportes sustentaveis, bicicleta e o modo a pé.

Embora a bicicleta seja um transporte visado, para que seu uso seja
efetivo e atraia mais usudrios sdo necessérios diferentes investimentos, politicas
publicas, formas de promoc¢do a bicicleta e incentivos, oferta de infraestruturas
cicloviaria (CAMPOS, 2007; PUCHER, DILL e HANDY, 2010; BANISTER, 2011 e
IPCC, 2014), entre outros.

De acordo com Pucher, Dill e Handy (2010), a implantacdo de
infraestruturas cicloviarias junto a outros fatores podem atrair mais viagens de
bicicleta. Nelson e Allen (1997) sugerem que a tipologia da infraestrutura ofertada
pode determinar os tipos de viagens que serdo atraidas, segundo os autores, rotas
desconexas podem atrair mais viagem de recreagao, enquanto rotas coerentes podem
atrair mais viagens a trabalho. Saelens, Sallis e Frank (2003) apontaram na distancia
do percurso entre origem e destino, a conectividade do trajeto, o custo da viagem, a
gualidade ambiental, a conveniéncia, a disponibilidade de estacionamento, o uso e a
ocupacao do solo como sendo alguns elementos que podem influenciar no interesse
pelo uso da bicicleta. Cambridge Systematics Inc. et al. (1999) indicou como sendo
fatores que podem influenciar na escolha da bicicleta, o percurso e as facilidades

ofertadas.

Embora a oferta de infraestrutura seja um fator importante para a tomada
de deciséo de usar ou n&o a bicicleta, existem fatores de outras ordens, apresentadas
pela literatura, que também podem influenciar na escolha do modal de transporte,
como: possuir ou nao bicicleta e veiculo motorizado, o género do individuo, sua
estrutura familiar, a disponibilidade de tempo e uso e ocupacao do solo (HANDY, XING
e BUCHLER, 2010).

Em relagdo a possuir um veiculo motorizado, para Mackett (2003), a
posse do veiculo pode influenciar diretamente na escolha do modal, uma vez que a

disponibilidade do automével se torna um estimulo ao seu uso.

Kim e Ulfarsson (2008), Stronegger et al (2010), e Zolnik (2010)
alegaram que o género do individuo pode exercer influéncia na escolha do modo de

transporte. Para Stronegger et al. (2010), os homens usam mais a bicicleta que as
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mulheres, enquanto elas utilizam o modo a pé mais que os homens e, segundo o
pesquisador, 0 motivo da menor adog¢do da bicicleta como modal de transporte entre
0 género feminino esta relacionado a inseguranca causada pela falta de infraestrutura.
Para Kim e Ulfarsson (2008), e Zolnik (2010), mulheres preferem viagens diarias
curtas e rapidas, enquanto os homens nao apresentam restricdes a distancia das
viagens e ao tempo gosto por elas, inclusive, o tempo médio de viagem dos homens
costumam ser maior. Zolnik (2010) defende ainda que a posse do veiculo motorizado

€ maior entre os homens que entre as mulheres.

Segundo Kim e Ulfarsson (2008), e Cao et al. (2009), a estrutura familiar
afeta a escolha do modal de transporte adotado e casais com filhos menores de cinco
anos de idade tendem a utilizar menos os modais ativos. Os pesquisadores afirmam
gue 0s modais ativos, por necessitar de mais tempo nas viagens e por ainda possuir
infraestruturas deficitarias, causam inseguranca em transitar com a crianca e, desta

forma, estes casais tendem a utilizar mais o automével que os casais sem filhos.

De acordo com Mackett (2003), os individuos buscam formas para
reduzirem o tempo gasto em suas viagens diarias, segundo o pesquisador, essa
necessidade de reducado, tempo/viagem, pode servir como estimulo ao uso dos
veiculos motorizados, uma vez que, em deslocamentos maiores a bicicleta exige uma

quantidade maior de tempo do usuario.

Segundo Kim e Ulfarsson (2008), e Cao et al. (2009), o uso e a ocupac¢ao
do solo podem interferir na escolha dos modais de transporte. Individuos que moram
em ambientes mais urbanizados sdo mais propensos a utilizarem o modo a pé e a
bicicleta em suas viagens diarias, no entanto, para individuos que moram em regiées
menos urbanizadas, o automoével torna-se uma alternativa mais atraente,

independente da distancia percorrida.

2.2.Campi universitarios e o uso dos transportes sustentaveis

Campi universitarios atraem diariamente um acentuado numero de
pessoas de diferentes localidades, classes sociais e estilos de vida, motivados a
estudar e a trabalhar (LOVEJOY e HANDY, 2011).

Segundo Balsas (2003), a estrutura organizacional das universidades,

geralmente, € semelhante & de um municipio, com calgcadas, ruas, edificios e

estacionamentos, localizam-se em regibes urbanas e rurais, em que, campi
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localizados em regides rurais tendem a possuir um desenho horizontal e os usuarios
utilizam mais o veiculo motorizado que os outros modais, enquanto, campi em regides
urbanas propendem a verticalidade e oferecem opc¢des de uso a outros modais de

transporte.

De acordo com Barata, Cruz e Ferreira (2011), campi universitarios sdo
polos geradores de tréfego que, devido ao alto indice automobilistico, acumulam
problemas de congestionamentos em horarios de pico, reducédo da qualidade do ar,
poluicdo sonora, elevadas taxas de acidentalidade, entre outros. Balsas (2002) e
Knappe (2010) defendem que os problemas de mobilidade em campi tendem a piorar,
ja que é crescente o numero de alunos anualmente matriculados e a possibilidade de
eles fazerem uso dos veiculos motorizados € grande, uma vez que a idade para ser

habilitado coincide, geralmente, com a idade do ingressante.

Segundo Tolley (1996) e Balsas (2003), a falta de planejamento inclusivo
nos campi também é um fator que pode afetar a mobilidade urbana dos usuarios.
Campi que ndo consideram os modais ativos durante seu plano tendem a possuir
infraestruturas deficitarias, ao passo que universidades que consideram todas as
formas de transportes tornam-se atrativas aos modais ativos. Balsas (2003) defende
ainda que € importante tornar a universidade atrativa ao uso dos modais sustentaveis,

bicicleta e 0 modo a pé.

Para Tolley (1996) e Balsas (2002), a bicicleta é um transporte adequado
a populacao universitaria, pois, além de oferecer vantagens como velocidade, baixo
custo e nao precisar de habilitacdo, geralmente, a comunidade académica mora a uma
distancia curta dos campi, quanto nao reside nas proprias universidades. Shannon et
al. (2006) defendem ainda a importancia de iniciar o uso da bicicleta durante a
juventude, pois habitos praticados durante a mesma tém a possibilidade de serem
continuados na vida adulta e, perante a comunidade local a populag&o universitaria
serve como multiplicadora, ou seja, seus atos sao vistos como exemplos a serem

seguidos.

Reconhecendo a importancia das a¢des em prol do meio ambiente, da
melhora da qualidade de vida e da mobilidade urbana, diversos estudos a respeito do
uso dos transportes sustentaveis em viagens aos campi universitarios foram
realizados, inclusive, lideres de associacdes estudantis de ensino superior assinaram

uma declaracdo a respeito da importancia do futuro sustentavel dos campi, em que
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257 universidades participaram em mais de 40 paises (ORR, 1992 apud BALSAS,
2003).

Na busca por solucées que promovam os modais ativos, a University of
Western Australia (UWA), na Australia, realizou um estudo em forma de aplicacdo de
questionario, em que algumas questdes foram baseadas na teoria de estagios de
mudancas de comportamento, Modelo Transteérico de Mudanga Comportamental,
MTMC (PROCHASKA e DICLEMENTE, 1982, 1983), a fim de compreender a
potencialidade da comunidade académica em adotar os modais ativos (SHANNON et
al. 2006; SMITH et al. 2004).

Segundo Smith et al. (2004) e Shannon et al. (2006), o questionario
aplicado na UWA foi concebido com dezesseis questdes, divididas em perguntas
sobre o diario de viagem da comunidade académica, os estagios de mudanca
comportamental baseado em Crawford, Mutrie e Hanlon (2001), a confianga que 0s
respondentes tinham nos modais ativos, as barreiras, os motivadores e as
intervencdes ao uso dos modais ativos. Smith et al. (2004) e Shannon et al. (2006)
concluiram que a barreira mais significativa para o deslocamento ativo é o tempo gasto
durante a viagem, e que a oferta de infraestrutura junto a reducdo da distancia entre
a moradia e a universidade podem ser considerados incentivos ao uso dos modais

ativos.

Pesquisas utilizando o MTMC, semelhantes as realizadas por
Smith et al. (2004) e Shannon et al. (2006), os quais tinham por intuito compreender
a potencialidade de uso da bicicleta, também foram aplicadas em outras universidades
por Gaterleben e Appleton (2007), Titze et al. (2007), Van Bekkum, Williams e Graham
(2011) e Stein (2013).

A pesquisa realizada por Miller (2007) na Graduate School of Clemson
University, Estados Unidos, identificou as barreiras ao uso dos modais ativos, calculou
a quantidade de pessoas, dentro da comunidade académica, que nao faziam uso da
bicicleta e do modo a pé por falta de infraestrutura e avaliou a qualidade do
deslocamento de pedestres e ciclistas dentro e fora do campus. A metodologia da
pesquisa consistiu em questionar a distancia maxima que os entrevistados estariam
dispostos a dedicar as suas viagens para acessar o campus, confrontar os dados
obtidos com a distancia real do percurso entre a moradia e a universidade, avaliar os

niveis de servicos oferecidos aos modais ativos (MILLER, 2007), entre outros.
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De acordo com Miller (2007), 5 km foi a distdncia maxima que a
comunidade académica estava disposta a percorrer usando os modais ativos e 0s
fatores que contribuiram negativamente com seu uso foram a falta de infraestrutura

somado a conformacao geografic a da regido em que o campus esta localizado.

Whalen (2011) realizou uma pesquisa na McMaster University, Hamilton,
Canad4, voltada a compreenséo dos fatores que influenciam os estudantes a decidir
por adotar algum dos modais ativos para acessar a universidade. Para isso Whalen
(2011) analisou as variaveis sécio-demograficas e comportamentais dos estudantes,
as atitudes do publico universitario em relacdo aos modais ativos, buscou uma relagéo
entre o tempo ideal de viagem e o tempo real que 0s universitarios gastavam para
acessar o campus, e investigou a qualidade dos percursos realizados pelos
entrevistados, da moradia a universidade. Neste estudo, concluiu-se que o tempo de
viagem interfere diretamente na escolha do modal de transporte. Verificou-se que
existia dissonancia entre o tempo planejado e o tempo real de viagem, planejado de
13,5 min e o real de 23,91 min. A implantacdo de medidas que restrinjam as
facilidades ao uso do automovel podem ser positivas aos modais ativos. A oferta de
infraestruturas adequadas e programas destinados a ensinar o universitario a
movimentar-se no meio urbano, usando a bicicleta, podem servir como fatores

positivos aos modais ativos.

Em um outro estudo, aplicou-se um questionario a uma amostra da
comunidade académica da Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro,
Brasil, elaborado de acordo com o conceito de Gerenciamento de Mobilidade. O
trabalho teve como objetivo estudar a melhora da circulacdo dos diferentes modais
dentro da universidade. Para isto, uma quantidade de alunos avaliou, por meio de um
guestionario, os atributos e as posturas que poderiam vir a restabelecer a boa

convivéncia entre os veiculos motorizados e ndo motorizados (PARRA, 2006).

Parra (2006) constatou que as medidas, segundo a comunidade
académica, que poderiam colaborar com a melhora da mobilidade dentro do campus,
e por consequéncia melhorar a convivéncia entre os diferentes modais de transporte,
seriam melhorar a infraestrutura para os deslocamentos a pé, garantir a integracéo
entre os diversos modais de transportes e realizar campanhas educativas voltadas ao

incentivo do uso do transporte publico e a carona.
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2.3.0 Modelo Transtedrico de Mudanca Comportamental

O Modelo Transtedrico de Mudanca Comportamental (MTMC) foi
desenvolvido por Prochaska e DiClemente (1982, 1983), Prochaska, DiClemente e
Norcross (1992) e Prochaska e Velicer (1997) entre as décadas de 70 e 80. O MTMC
foi desenvolvido com o intuito de fornecer a psicologia um modelo para ser aplicado a
um grupo de individuos declarados como fumantes, a fim de investigar sua pré-
disposicao para deixar de fumar sem a influéncia de terceiros, terapias ou pressao da
sociedade (PROCHASKA e DICLEMENTE, 1982, 1983).

Segundo Prochaska e DiClemente (1982, 1983) o MTMC parte do
pressuposto que o processo de mudanca comportamental ndo ocorre a curto prazo e
que os individuos, geralmente, transitam por diferentes estagios até a consolidacao
de um novo habito. Para os pesquisadores, 0s estagios sao escalas que dao suporte

a avaliacao do individuo quanto ao seu interesse em mudar de comportamento.

A escala de avaliagdo do MTMC, inicialmente elaborada por
Prochaska e DiClemente (1982, 1983), foi dividida em cinco estagios distintos,
Pré-contemplacao, Contemplacdo, Preparacdo, Acdo e Manutencao e, apos alguns

anos, Prochaska e Velicer (1997) incluiram também ao modelo o estagio de recaida.

A descricdo dos seis estagios do MTMC retratando a relacdo do
individuo com a situacado problema, de acordo com Prochaska e DiClemente (1982,
1983), Prochaska, DiClemente e Norcross (1992) e Prochaska e Velicer (199), segue:

(I) Pré-contemplacéo € o estagio do MTMC em que o individuo ndo tem
a intencdo de mudar um comportamento, motivado pelo desconhecimento de
determinado habito nocivo que possui e/ou pelo desinteresse na mudanca. A iniciativa
de um pré-contemplador em realizar uma mudanca de comportamento, normalmente,
acontece sob pressdo de agentes externos, familia e/ou sociedade. E comum
encontrar no historico dos individuos nesse estagio falhas em tentativas de mudancas,
fator que colabora com o descrédito que o individuo tem sobre sua capacidade de
mudar, inabilidade que € usada como justificativa para interrupcédo do processo de

mudanca de comportamento e retrocesso ao antigo habito.

(I1) Contemplacao é o estagio em que o individuo reconhece que possui
um habito nocivo e considera a possibilidade de muda-lo, no entanto, o contemplador

apresenta junto a sua vontade de mudar, a ddvida quanto a sua propria capacidade
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de realizar a mudanca. Este conflito entre pensamento e acéo tende a enfraquecer o
propasito inicial e colabora com sua involucdo, contudo, ao ultrapassar o estagio de
contemplacéo, o individuo sente-se mais seguro, cria metas para a realizacado da

mudanca de comportamento e inicia o estagio de preparacao.

(1) O estagio de Preparacao é caracterizado pela idealizacéo de planos
e acdes dirigidas a mudanca, os individuos nesse estagio estdo pretendendo tomar
medidas concretas nos préximos meses, 0s planos geralmente sdo assumidos em
publico, fator que auxilia no processo de transi¢éo, visto que, 0 compromisso deixa de
ser algo interno. O estagio ndo é marcado pelo ato em si, uma vez que é inexistente
a necessidade da acéo junto a tomada de decisdo e o individuo pode ainda nao ter
resolvido totalmente seus conflitos quanto a mudanca. Desta forma, € comum a
pessoa em preparacao tracar pequenas metas, tais como estipular um nimero de
vezes que se permitira ter o comportamento nocivo, a fim de diminuir este nimero ao

passo que for avancando no tempo.

(IV) Acédo é o estagio que representa o individuo que comecou a
modificar seu comportamento nocivo. A fase de acdo exige do interessado maior
dedicacdo que as demais, pois ela o aproxima mais da mudanca que o0s estagios
anteriores, ressaltando que na acgéao ele ainda nao obteve o sucesso da transi¢éo, que
ocorre, geralmente, depois de seis meses.

(V) Manutencédo no processo de mudanca representa a estabilizacédo do
comportamento saudavel, em que é exigido do individuo o cuidado constante para
consolidar os progressos conquistados nos estagios anteriores e nao haver recaidas.

Por essa razdo que a mudanca ndo ocorre na acao e sim, no estagio de manutencao.

(V1) Recaida refere-se ao estagio em que o individuo retorna a uma das
cinco fases anteriormente descritas, esse estagio € considerado normal pelos
pesquisadores, inclusive, esperado, pois se trata de um processo de aquisi¢do de um
novo habito e a mudanca de comportamento é estimada para durar por um longo

periodo.

Para melhor compreensdo dos seis estagios da teoria do Modelo
Transtedrico Mudanca Comportamental, apresenta-se no Quadro 2 uma descricéo

sucinta das caracteristicas dos individuos classificado em cada estagio.
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dos seis estadgios do Modelo Transtedrico Mudanca

Estagios do Método de Mudanga
Comportamental

Caracteristicas do individuo em cada estagio

Pré-contemplagao

N&o reconhece o comportamento-problema como sendo
negativo.

N&o tem o interesse em mudar de comportamento nos
proximos seis meses;

Contemplagao

O individuo tem consciéncia e reconhece o comportamento-
problema;

Tem interesse em adotar o habito saudavel nos proximos seis
meses;

Sente-se motivado, porém com incertezas;

Preparagao

Pretende adotar 0 novo habito em um futuro préximo;

Traga planos e metas para a concretizagdo das mudangas
pretendidas;

Acéo

No ultimo semestre houve mudancas no estilo de vida do
individuo;
Estad empenhado na realizagdo da mudanga;

Manutengéo

Comportamento sendo realizado de maneira regular.

Recaida

Quando o processo € interrompido e ha o retorno ao estagio a
qualquer um dos estagios anteriores.

Fonte: Prochaska e DiClemente (1982, 1983), Prochaska, DiClemente e Norcross (1992) e Prochaska

e Velicer (1997).
Em relagcéo

Y

a

teoria do MTMC, Prochaska, DiClemente e

Norcross (1992) defendem que a transicdo de um estagio para outro ndo ocorre

necessariamente de maneira linear, cuja evolucao entre os estagios hdo seguem uma

ordem lbgica, representado na Figura 1.
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Figura 2. Evolucao dos individuos nos estagios de mudancas comportamentais ocorridas de
acordo com o Método Transteérico de Prochaska, DiClemente e Norcross, 1992.

[PRE—CONTEMPLA(;EO ] — [CONTEMPLA(;AOI — [ PREPARACAO ] — [ ACAO ]—P ‘ MANUTENCAOD

A A A

I I | l
I I |

I I |
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| I RECAIDA

Fonte: Prochaska, DiClemente e Norcross, 1992.

Perante os estudos, pode-se concluir que o MTMC serve como um
marcador, como uma escala que classifica o estagio de mudanca que o individuo esta,
o modelo sozinho néo realizada a mudanca de comportamento, para iSso € necessario
que haja vontade individual em realiza-la. DiClemente, Schlundt e Gemmell (2004)
denominam essa vontade como prontidao e a classificam como a prontiddo-mudanca
e a prontidao-tratamento, em que a primeira refere-se a conscientizacdo do individuo
e a confianca sobre a sua capacidade de mudar um comportamento nocivo e a
segunda, esté relacionada a busca por mecanismos externos, como a procura por

ajuda para alcancar o objetivo.

2.3.1. Uso do MTMC na area dos transportes: um breve histoérico

Os precursores do MTMC, como uma ferramenta investigativa ao uso
dos modais ativos em viagens ao local de trabalho e estudo, foram Crawford, Mutrie e
Hanlon (2001). Eles pesquisaram dois ambientes distintos: um hospital e uma
universidade, na cidade de Glasgow, Escdcia, e o0 modelo aplicado utilizava apenas
cinco dos estagios do MTMC: pré-contemplacéo, contemplacéo, preparacdo, acao,
manutencdo. ApOs a adaptacdo do MTMC, muitas pesquisas utilizando o modelo
foram realizadas, em especial para estudos envolvendo o uso dos modais ativos
(SMITH et al., 2004; ROSE e MARFURT, 2005; SHANNON et al. 2006;
GATERSLEBEN e APPLETON, 2007; TITZE et al., 2007; BAMBERG, 2007,
WINTERS, 2010; VAN BEKKUM,  WILLIAMS e  GRAHAM, 2011,
NKURUNZIZA et al. 2012). Para Heinen e Handy (2011), as abordagens psicolégicas

podem auxiliar na interpretacdo das necessidades da comunidade estudada. Por essa
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razao, conhecer o comportamento da populagéo a respeito do uso da bicicleta importa

tanto quanto a oferta de infraestrutura cicloviaria.

Em campi universitarios, o MTMC foi utilizado em pesquisas voltadas a
compreensdo da potencialidade de mudanca comportamental da populagcéo
académica em relacdo aos transportes ativos e elencar os fatores que eram
motivadores e barreiras ao uso dos modais ativos (SMITH et al.,2004;
SHANNON et al.; 2006; GATERLEBEN e APPLETON, 2007; TITZE et al., 2007; VAN
BEKKUM, WILLIAMS e GRAHAM, 2011; STEIN, 2013).

Bamberg (2007) aplicou o MTMC em moradores e futuros moradores de
Frankfurt, Alemanha, com o intuito de compreender a possibilidade do uso do
transporte coletivo e relatou que, diante de uma mudanca residencial, cria-se uma
fase de conscientizacdo na qual as pessoas ficam mais sensiveis e avaliam

criticamente seu uso do automovel e estdo mais receptivos a mudanca.

Rose e Manfurt (2007) utilizaram o MTMC para analisar a influéncia de
um evento anual chamado “Ride To Work Day”, em Victoria, Australia, em que a
populacao foi convidada a utilizar os transportes ndo-motorizados para ir trabalhar
durante um dia. Eles relataram que os usuarios em contemplacdo, por causa do
evento, continuaram a utilizar a bicicleta por cinco meses. Possivelmente, devido ao
contato inicial com a mudanca, o individuo tenha adquirido consciéncia sobre sua

prépria capacidade de mudanca comportamental.

O MTMC foi utilizado por Winter et al. (2010) a fim de encontrar os
ciclistas e ciclistas em potencial no metro em Vancouver, Canada. A pesquisa avaliou
0s motivadores e as barreiras ao ciclismo e concluiu que os elementos fisicos, como

localizac&o e projeto das ciclovias, podem interferir no uso do modal.

Nkurunziza et al. (2012) estudaram a influéncia das intervencdes
politicas sobre o uso diario da bicicleta em relacdo a fatores pessoais, sociais e
ambientais em Dar es Salaam, Tanzania, e concluiram que em cada estagio de
mudanca comportamental o individuo possui uma interpretacdo distinta em relacéo
aos motivadores e barreiras ao uso da bicicleta. Por exemplo, os ja usuarios da
bicicleta ddo um peso menor as barreiras fisicas que os ndo usuarios. Para Nkurunziza
et al. (2012) e Winter et al. (2010), o MTMC é uma importante ferramenta, pois auxilia

na identificacdo do interesse da populagédo em adotar os transportes ativos em seus
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deslocamentos diérios, conhecimento que pode ser Util na elaboracdo de estratégias
de planejamento.

Observa-se nas pesquisas realizadas utilizando o MTMC que (i) apenas
a eliminacéo das barreiras ndo gera impacto significativo na promocéo da bicicleta, (ii)
os individuos passam por varios estagios de comportamento e o tempo de avango
entre um estagio e outra pode ser relativamente longa, (iii) pessoas em estagios
iniciais, contemplacéo e pré-contemplacéo, tendem a considerar mais os fatores que
representam as barreiras que os fatores motivacionais, enquanto, os individuos em
estagios de acdo e manutencao, tendem a valorizar mais os fatores motivacionais que
as barreiras (CRAWFORD, MUTRIE e HANLON, 2001; SMITH etal., 2004,
ROSE e MARFURT, 2005; SHANNON et al. 2006; GATERSLEBEN e
APPLETON, 2007; TITZE et al., 2007; BAMBERG, 2007; VAN BEKKUM, WILLIAMS
e GRAHAM, 2011; WINTERS, 2010; NKURUNZIZA et al. 2012).
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3. METODOLOGIA

O instrumento de pesquisa aplicado neste trabalho baseou-se no modelo
elaborado por Crawford, Mutrie e Hanlon (2001) e aplicado por Smith et al. (2004) e
Shannon et al. (2006).

3.1.0rganizacgéo do questionério

Esta etapa diz respeito a maneira como se concebeu e organizou o
questionario de acordo com os temas abordados, sendo eles: (1) Caracteristicas dos
deslocamentos ao campus da UFSCar; (2) Percepcdo do usuario quanto aos
motivadores para o uso da bicicleta como modal de transporte; (3) Percepcédo a
respeito da mudanca de modal de transporte; (4) Percepcao a respeito das barreiras
ao uso da bicicleta como modal de transporte ao campus da UFSCar; (5) Preferéncias

pessoais/rotinas; (6) Dados demograficos.

Dezessete questbes foram aplicadas, em que onze sdo de multipla
escolha, uma com mais de uma opc¢do de resposta e cinco questbes orientadas e

subjetivas para o entrevistado atribuir quantidades a fatores qualitativos.

3.2.Aplicacédo dos instrumentos de pesquisa, piloto e definitivo

Durante esta pesquisa, quatro questionarios foram aplicados como
instrumento de pesquisa, sendo trés pilotos e um definitivo. Os questionarios piloto
foram os primeiros instrumentos de pesquisa aplicados, tiveram como caracteristica a
forma experimental e foram aplicados a apenas uma pequena amostra da populagéo
académica. O intuito da aplicacdo do questionario piloto foi obter uma primeira
avaliacdo do instrumento de pesquisa para melhora-lo com retroalimentacédo, avalia-
lo quanto a proposta da pesquisa, 0 tempo gasto para respondé-lo, organizacao das

guestbes, clareza das perguntas, aceitacdo dos entrevistados ao tema.

O primeiro piloto foi aplicado on-line por meio da ferramenta do
GoogleDocs®, o segundo piloto aplicou-se por entrevista pessoal, e o terceiro por
meio das duas abordagens. Foram aplicados 81 questionarios no primeiro piloto, 30

no segundo e 30 no terceiro.
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3.3.Adaptacdes realizadas no instrumento definitivo

Para melhor obtenc¢éo de resultados na pesquisa, o questionario original
aplicado por Smith et al. (2004) foi adaptado as necessidades e a realidade do objeto
de estudo, Universidade Federal de Sdo Carlos, UFSCar, Campus Sé&o Carlos. O
MTMC foi incorporado por Smith et al. (2004) e nesta pesquisa em uma questao de
multipla-escolha com seis alternativas, correspondente aos seis estagios de mudanca
comportamental: (1) Pré-contemplacao - Eu ndo pedalo regularmente e ndo pretendo
pedalar nos préximos 6 meses. (2) Contemplacéo - Eu ndo pedalo regularmente, mas
estou pensando em pedalar nos préximos 6 meses. (3) Preparacdo - Eu pedalo as
vezes, porém nao mais que uma vez por semana. (4) Acéo - Eu pedalo regularmente,
mas comecei a pedalar somente nos ultimos 6 meses. (5) Manutencéo - Eu pelado
regularmente, e faco isso a mais de 6 meses. (6) Recaida - Até pedalai recentemente,

porém deixei de pedalar.

No Quadro 3, assinalam-se as mudancas e adaptacdes realizadas nesta
pesquisa em relacdo ao questionario aplicado por Smith et al. (2004), no qual as
guestbes estdo agrupadas por Temas, representadas por letras, e Questdes do

guestionario aplicado na UFSCar, representadas por numeros.

O tema “A” foi alterado nas questdes 1 e 5. Foi incluso sabado e domingo
e 0s modais de transportes foram adequados a realidade da cidade em que a pesquisa
foi realizada. O tema “B” foi alterado na questao 2. Perguntou-se diretamente quanto
tempo o individuo despende até a universidade, independente do modal de transporte
adotado. O tema “C” foi alterado nas questdes 4 e 5. Esta pesquisa questionou sobre
o interesse em mudar de modal de transporte, independente do usado no momento
da pesquisa, e oferece opcdes de transporte condizentes com a realidade da cidade
em que a pesquisa foi realizada. O tema “D” foi alterado na questdo 6. Focou-se
apenas nas barreiras referentes ao uso da bicicleta. O tema “E” foi alterado nas
guestdes 7 e 8. Focou-se apenas nos motivadores referentes ao uso da bicicleta. Nos

“I”

temas “F”, “G” e “H”, ndo houve alteracdao. O tema “I” foi alterado na questdo 11.
Focou-se apenas nos motivadores referentes ao uso da bicicleta. Nos temas “J” e “K”,

nao houve alteragéo.

A partir do tema “K”, criaram-se as questbes 16 e 17. As questdes

criadas questionam sobre: (1) local de interseccdo mais préximo da moradia do
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entrevistado; (2) indicacdo de quatro lugares mais frequentados pelos entrevistados

na universidade.

Os temas abordados pelo questionario aplicado por Smith et al. (2004)
que nao fizeram parte do questionario aplicado na UFSCar dizem respeito ao: (I)
método utilizado para acesso ao ponto de embarque e desembarque e tempo
despendido até ele, (lI) tempo do ponto de desembarque até o destino dentro da
universidade, (Ill) endereco da intersec¢cdo do embarque e desembarque, (IV) se o
veiculo utilizado pelo entrevistado pertence a algum empregador, (V) razdo para a
escolha de conduzir um veiculo sozinho para acessar a universidade, (VI) se viagens
estudo/trabalho séo realizadas fora do campus, (VII) nimero de viagens fora do
campus por semana, (VIIl) linha de metrd utilizado para acessar a universidade,
(IX) avaliacdo das barreiras que os desmotivam utilizar o transporte coletivo como
modal de transporte para acessar a universidade, (X) avaliacdo das barreiras que os
desmotivam a utilizar o modo a pé como modal de transporte para acessar a
universidade, (XI) avaliacdo das barreiras que os desmotivam a utilizar a bicicleta, o
modo a pé e transporte coletivo como modais de transporte para acessar a
universidade, (XIl) avaliagdo dos motivadores que 0s estimulam a utilizar o modo a pé
como modal de transporte para acessar a universidade, (XIII) conhecimento das
facilidades e uso das mesmas dentro da universidade, (XIV) (MTMC) Afirmacdes que
representam o comportamento do entrevistado quanto a ir a pé para a universidade,
(XV) (MTMC) afirmacdes que representam o comportamento do entrevistado quanto

a usar o transporte coletivo para acessar a universidade.

As questdes que envolviam o uso do metrd, por ndo representarem a
realidade da cidade de Sao Carlos, a qual a Universidade Federal de Sdo Carlos esta
inserida, foram retiradas. As demais questdes foram retiradas devido a
retroalimentacédo dos questionarios pilotos, pois as mesmas tratavam de temas que

nao eram o objetivo da pesquisa.
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Quadro 3. Adaptacdes realizadas para este trabalho do questionario aplicado por
Smith et al. (2004) e Shannon et al. (2006).

Temas das questdes do Questdes do questionario aplicado na UFSCar (Adaptado)
questionario aplicado por Smith
et al. 2004. 112]3

Tipos de modais de transporte
utilizados para acessar a
universidade/ dia da semana

Tempo gasto caminhando/
B | pedalando até a universidade

Aceitacdo da mudanga do
modo atual para outro modo de
transporte/ Escolha do um novo
modo de transporte diante da
opcéo da mudanga

Avaliacédo das barreiras que os
desmotivam a utilizar a bicicleta
D | como modal de transporte para
acessar a universidade

Avaliacdo dos motivadores
para adogdo de um modo de
E |transporte diferente do veiculo
motorizado para acessar a
universidade

Possibilidade de mudanca de

F | modal (sim/néo)
Avaliac@o da probabilidade de
G adocéo dos modais, bicicleta, a

pé e transporte coletivo, numa
possibilidade de mudanca

(MTMC)  Afirmagdes  que
representam o comportamento
H | do entrevistado quanto a usar a
bicicleta para acessar a
universidade

Avaliacdo de motivadores que
podem encorajar o entrevistado
a comecar ou continuar a usar
I' | a bicicleta, 0 modo a pé e o
transporte coletivo para
acessar a universidade

Atividades fisicas realizadas
pelos entrevistados

K | Informagdes demogréficas

Células em vermelho indicam que houve adaptagao. Em azul, permaneceu inalterada. Em verde, foram

criadas para o questionario aplicado nesta pesquisa.
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3.4.Definicdo da populacéo e tamanho da amostra

Nesta pesquisa os alunos de graduacéo e pés-graduacéo, professores,
técnico-administrativo e outros, foram as categorias que responderam ao questionario.
A categoria “outros” representa os estagiarios e pequenos aprendizes que trabalham

na instituicao.

A técnica utilizada de amostragem deu-se de maneira voluntaria, ou seja,
o entrevistado nao foi selecionado aleatoriamente. O nivel de confianga para definicao
do tamanho da amostra e validacao dos dados foi de 95%, sabendo que a populacéo

universitaria até fevereiro de 2015 era igual a 15.399.3

Para validacao estatistica da pesquisa, obtiveram-se um nimero minimo

de questionarios segundo Barbetta (2014), em que

N = = 1
O_Eg ()
e
NN, ,
TENEN, @)

sendo n o tamanho minimo (nimero de elementos) da amostra a ser coletada, 390; N
o tamanho (nimero de elementos) da populacdo, 15.399; No uma primeira
aproximacédo para o tamanho da amostra, 400; e Eo 0 nivel de significancia, 0,05.
Nesta pesquisa, coletaram-se 473 questionarios, 21,3% a mais que o indicado por
Barbetta (2014).

3.5.Aplicacédo do questionario definitivo
A aplicacao dos questionarios ocorreu por meio da internet, dado que

ela € um meio de comunicacdo de facil acesso, de uso flexivel, com custo

relativamente baixo.

3 Fonte: http://www2.ufscar.br/interface frames/index.php?link=http://www.comunicacao.ufscar.br

acessado em 03/02/2015.
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Uma conta de e-mail com dominio do Google® foi necessaria para a
elaboracdo e hospedagem do questionario na ferramenta Formulario do
GoogleDocs®, apresentada na Figura 2. Nesta pesquisa foi utilizado o e-mail

bicicletanaufscar@gmail.com. O uso da ferramenta se apresentou rapido no

recebimento dos dados e, por gerar planilhas com as respostas em tempo real,
possibilitou monitorar o andamento do trabalho a medida que os questionérios eram
respondidos. Durante o periodo de aplicacdo do questionario ndo houve queixas sobre

restricbes para respondé-lo.

Figura 2. Questionario no Formuléario do GoogleDocs, usando ainternet como veiculo de acesso.

'M Entraca - bicicletanaufsce % | & Meu Drive - Gacgle Drive % ) [ Pesquisa final Inclusdo dc x Yo Toto x
C | & https://docs.google.com/forms/d/1Rs6cCkk7WLUTwwixjsqedz5VbXsduU7IeT-_aWCs w| =
Pesquisa final: Inclusdo do Transporte por Bicicleta em Campi Universitarios Il | ] bicicletanaufscar @gmai. com
Arquivo  Editar Visualizar Inserir Respostas (470+) Femamentas Complementos  Ajuda
¥~ ~¥  Editarperguntas Alterartema [ Ver respostas vammu\ém publicado 2
Pégina 1 de 1

| \lério: Inclusdo do Transporte por Bicicleta em Campi Universitarios | \

Este questionario é parte importante da pesquisa para obtencéo do titulo de mestre em Engenharia Urbana da Universidade
Federal de S#o Carlos.

Este questionario tem como objetivo captar as necessidades de usudrios e possiveis usuarios no que se refere ao tema
Transporte por bicicleta

1.Qual o modo de transporte vocé utilizou para ir e voltar do campus da UFSCar na semana passada ou S, D, 0
que voce a frequentou?”

Carro Carra Moto (vocé Moto (vocé

(vziréic;iség (v%acrgcsﬂ::io sendoo sendo 0 Onibus Bicicleta Ape d::nr::;.r;;
omotorista) o carona)  "OOfsta) - carona)

Segunda-feira

Terca feira

Quartafeira

Quinta-feira

Sexta-feira

Sabado

Domingo

2 uiantn tamnn aed nasts am madia nara uie 2 HEEFard

Fonte: Do Autor.

Para angariar mais entrevistados, a pesquisa foi divulgada na rede social
Facebook®. A abordagem aos entrevistados realizou-se de diferentes maneiras: por
meio da propria pesquisadora, que compartilhou o link para o questionario na pagina
do grupo UFSCar no Facebook®, e a partir de alguns entrevistados que
compartilharam o link para o questionario em suas proprias paginas pessoais do
Facebook®.

Para que todas as categorias tivessem acesso ao questionario,
diferentes abordagens foram realizadas, sendo elas: (I) auxilio da Coordenadoria de
Comunicagédo Social da Universidade Federal de Sao Carlos — UFSCar, conforme
Figura 3 e 4. Por meio dela foi possivel atingir as diferentes categorias de
respondentes. Foi solicitado uma divulgacdo da pesquisa a coordenagdo que apos


mailto:bicicletanaufscar@gmail.com
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autorizar, enviou o link com o instrumento aos e-mails da comunidade académica
cadastrados, e (II) apoio do Sindicato dos Trabalhadores Técnico-Administrativos da
Universidade Federal de Sao Carlos SINTUFSCar. O sindicato auxiliou na pesquisa

através do envio do link com o instrumento aos funcionarios cadastrados.

ApGs a divulgacéo da comunicagédo social e sindicatos, as coodernacdes
de graduacdo e poés-graduacao foram contatadas, para que os secretérios de cada
unidade encaminhassem o link do questionario para os alunos, professores e técnicos

administrativos de cada unidade.

Figura 3. Site da Coordenacdo de Comunicacédo Social da UFSCar.

w= Universidade Federal de S X

<« C [ www2.ufscarbr/interface_frames/index.phpZlink=htty

HA 25 ANO:. “F(‘
COMPARTILHANDO CULTURA E SABER Sl

Buscar no Site

Pagina Inicial Releases Mailing Atendimento & Imprensa Clipping  * Solicitagdo de Divulgagio

Vocé esta aqui: Pagina Inidial

Bem-vindo ao site da Coordenadoria de Comunicagdo Social - CCS

& Ultimos Releases enviados para a
R rios e publicagdes Imprensa
SACt ! s l 4 =

& UFSCar oferece avaliagdo e tratamento

Banco de Imagens > muscular de controle urinirio em

mulheres na menopausa
UFSCar

UFSCar recebe inscricdes para curso de
Especializagdo em Gestdo Industrial

Video Institucional BGQR“E\\“\“& \b\“E Y Sucroenergética

UFSCar abre inscricdes em concurso

N publico para assistente administrativo
f@ # LAbI ~ SN\ Campus Araras da UFSCar abre
I‘; s e e Y . inscricdes em disciplinas isoladas da Pés-

Graduagio em Producdo Vegetal e

Bioprocessos Associados
RedelFES’ SQG\ k

Logotipo UFSCar

Fonte: Do Autor.
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Figura 4. Site da Coordenacdo de Comunicacdo Social da UFSCar, solicitacdo de divulgacéo.

= Universidade Federal de 5 x

<« C | [ www2.ufscar.br/interface_frames/index php?link=http;//www.comunicacao.ufscar.br o =

HA 25 ANOS
COMPARTILHANDO CLLTURA E SABER ufitom

Buscar no Site

Pagina Inicial Releases Mailing Atendimento 3 Imprensa Clipping Solicitagdo de Divulgagdo

A CCS
Equipe Vocé estd aqui: Pagina Inicial — Solicitagio de Divulgagio
Politica de comunicacie  Solicitagdo de Divulgacao
Produtos c . o o " R, N -
ste espaco € destinado a professores, pesquisadores, servidores técnico-administrativos e alunos que desejam
Relatérios e publicacies solicitar 3o de trabalhos, pesquisas, eventos e outras atividades. As informagées fornecidas sdo
disponibilizadas aos jornalistas desta unidade, que as avaliam, revisam e encaminham aos meios mais adequados.

SACT

Banco de Imagens Protocalo da sua solicitagdo: | | Consultar andamento
Divulgar trabalho . .

Dados da UFSCar Cédigo de seguranca da sua solicitacdo: Alterar dados

Logotipe UFSCar

Video Institucional ]

( l{\i-.'r', E
RedelFES”

Fonte: Do Autor.

Para obter as respostas de usuéarios que ndo foram atingidos pelo
método on-line, cartdes de visita com o endereco virtual de onde estava hospedado o
guestionario foram colocados nos locais de maior circulacdo do campus a disposicéo

dos que ali circulavam, como no restaurante universitario e na biblioteca.

Figura 5. Cartdo de visita com o enderego virtual do questionério

Contribua com a pesquisa sobre
INCLUSAO DE INFRAESTRUTURA
CICLOVIARIA NO CAMPUS UFSCAR.

Acesse olink para responder ao
questionario:
hitp://goo.gliforms/KXDhTlaj)s

Fonte: Do Autor.

O método de abordagem direta aos que transitavam pelo campus da
UFSCar foi o que menos teve retorno positivo, uma vez que, de todas as formas de
abordagem, demandou muito tempo dos entrevistados, sendo a forma menos eficiente
de entrevista empregada nesta pesquisa. Apresenta-se na Figura 6 o fluxograma que

sintetiza as formas de entrevista do instrumento de pesquisa e o publico atingido.
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Figura 6. Fluxograma de aplicacdo de questionario e publico atingido.

usuarios de modo
geral

Redes sociais

Alunos, professores,
Coordenadoria funcionarios técnico
-administrativos

on -line
- Funcionarios
Sindicato g
associados.
Instrumento de Secretarias de Alunos, professores,
pesquisa graduacdoe pos. funcionarios.
~ i usuarios de modo
Cartdo de visistas
geral
Presencial

usuarios de modo
geral

Abordagem pessoal

Fonte: Do Autor.

ApOs as alteracbes necessarias, oriundas da retroalimentacao,
aplicaram-se 473 questionarios, 50 foram aplicados pessoalmente e 423 on-line, por
meio do Formulérios, ferramenta gratuita, do GoogleDocs®. O questionario definitivo

aplicado, constituido de 17 questbes, esta apresentado no Apéndice |I.

3.6.Tabulacdo e anélise dos dados coletados

A tabulacdo dos dados realizou-se na primeira etapa por meio do
Formuléarios do GoogleDocs®, o qual disponibilizou a opcdo de download em extensao
TXT, compativel ao Microsoft Excel®. Os dados foram codificados de linguagem

textual para linguagem numeérica.

Apbs a codificacdo realizada, foi verificada a consisténcia dos dados a
respeito da questéo que solicitava ao entrevistado o cruzamento das ruas préoximas a
sua residéncia. Para essa averiguacao foi utilizado o mapa online do Google®,

ferramenta denominada Google Maps®.

Dos 473 guestionarios recebidos, 3,2% dos entrevistados responderam

seus cruzamentos incorretamente, impossibilitando sua localizacdo, logo, foram
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descartados por falta de informacdes. Assim sendo, 458 cruzamentos proximos as
moradias dos usuérios e uma localizagdo representando a UFSCar foram pontuados
na base de dados da cidade de S&o Carlos do software TransCad 4.5®. O
procedimento de pontuacdo por meio do TransCad 4.5® teve como objetivo obter a

distancia radial da residéncia do entrevistado até o campus da UFSCar.

As ferramentas estatisticas descritivas utilizadas para a realizacao das
analises foram: Porcentagem, Média, Desvio Padréo e por fim a Analise de Variancia,
ANOVA.
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4. RESULTADOS E DISCUSSAO

Com o objetivo de obter a compreensao sobre o uso da bicicleta como
modo de transporte para ir e vir a universidade, avaliaram-se os motivadores e as
barreiras ao seu uso, a potencialidade de mudanca comportamental do entrevistado
em adota-la como modo de transporte e seu perfil demogréfico. Para isto, aplicou-se
um questiondrio a uma amostra de 473 entrevistados da populagdo académica da
Universidade Federal de S&o Carlos, no periodo de 21 de novembro de 2014 a 21 de
janeiro de 2015.

A fim de caracterizar a amostra, apresenta-se nas Figuras 7, 8,9 e 10 0
perfil demografico. Em relacéo a distribuicdo de géneros, apresentada na Figura 7, a
amostra é formada por uma quantidade aproximadamente igual de declarantes dos
géneros masculino (51%) e feminino (49%), informacédo néo disponibilizada no senso
da universidade até o periodo de realizacdo desta pesquisa. Cerca de 80% dos
entrevistados declararam estar entre 18 e 35 anos, faixa etéria condizente com 75%
da amostra os quais declararam serem estudantes de graduacao ou pés-graduacao,

correspondente a 89% da populacdo académica (Quadro 2).

Figura 7. Distribuigdo por género da amostra entrevistada da comunidade académica.

Feminino 232((49%)
Masculino 41 (51%)

0 50 100 150 200 250 300

Numero de entrevistados

Género

Fonte: Do Autor.

Figura 8. Distribuigcdo por faixa etaria da comunidade académica entrevistada.

> 60
36a60
26 a35
18 a 25

<18

24 (5,1 %)

60 (12,7%)

163 (34,5%) 224 (47,4%)

Faixa etaria

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240

Numero de entrevistados

Fonte: Do Autor.
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Com respeito a distribuicdo das categorias desempenhadas pelos
entrevistados na universidade, apresentada na Figura 9, cerca de dois tercos
responderam ser alunos, de graduacdo ou de pds-graduacdo, e um terco ser
funcionario da universidade. Este resultado mostra que houve uma inclinacdo a maior
participacdo nesta pesquisa de funcionarios da universidade, tendo em vista que a
populacdo académica é formada por cerca de 90% de alunos e 10% de funcionarios.

Figura 9. Categoria que os entrevistados desempenham dentro da universidade.

Outros 14 (3%)

Técnico administrativo 58 (12,3%)

Docente 43 (9,10%)

Categoria

Estudante pods-graduagao 136 (28,8%)

222 (46,9%)

Estudante graduacao

0 50 100 150 200 250
Nimero de entrevistados

Fonte: Do Autor.

Verificou-se que, da amostra coletada, apresentada na Figura 10, 78%
dos entrevistados moram numa distancia, radial em relacao a Biblioteca Comunitaria,
situada na regiao central do campus da UFSCar, de até cinco quildbmetros, esta
distancia € a mais eficiente, em &rea urbana, ao uso da bicicleta como modal de

transporte.

Figura 10. Distribui¢cé@o por distancia entre a moradia dos entrevistados e a UFSCar.

Zona 3 (acima de 5 km) 100/457 (22%)

349/457 (76%)
Zona 2 (de 1,5a 5 km)

UFSCar

Zona 1 (até 1,5 km) 8/457 (2%)

Distancia moradia x

0 50 100 150 200 250 300 350 400

Numero de entrevistados

*Dos 473 questionarios aplicados, 16 apresentaram falhas na informacgé&o do endereco do entrevistado,

incapacitando seu uso nesta pesquisa.

Fonte: Do Autor.
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Os entrevistados forneceram informacgdes sobre seu diario de viagens a
UFSCar,

automovel-motorista (35,2%) e o 6nibus (30,4%) foram os modais mais utilizados em

apresentado na Tabela 1, a partir da amostra, nota-se que o0
cinco dias dos sete sugeridos. O automovel-carona (33,3%) e o modo a pé (26,1%)
foram os modais mais utilizados na modalidade “apenas uma vez”. Uma maior fragao

de usuarios da bicicleta a utilizaram “sete vezes” na semana (23,6%).

Tabela 1. Distribuicdo da amostra em relagdo a frequéncia de ado¢&o dos modais para acesso

a UFSCar.

Frequéncia de uso do Modal de transporte
modal numa semana Aut. Aut.(Car) | Moto | Onibus Bicicleta A pé
Apenas uma vez 18 25 1 16 9 23
(8,6%) (33,3%) (4,2%) (11,9%) (10,1%) (26,1%)
Duas vezes 26 20 2 14 15 14
(12,4%) (26,7%) (8,3%) (10,4%) (16,9%) (15,9%)
Trés vezes 9 11 4 23 12 7
(4,3%) (14,7%) | (16,7% (17,0%) (13,5%) (8,0%)
)
Quatro vezes 14 5 2 14 15 4
(6,7%) (6,7%) (8,3%) (10,4%) (16,9%) (4,5%)
Cinco vezes 74 12 7 41 12 16
(35,2%) (16,0%) | (29,2% (30,4%) (13,5%) (18,2%)
)
Seis vezes 7 0 1 2 5 6
(3,3%) (0,0%) (4,2%) (1,5%) (5,6%) (6,8%)
Sete vezes 62 2 7 25 21 18
(29,5%) (2,7%) (29,2% (18,5%) (23,6%) (20,5%)
)
Total de frequéncia de 210 75 24 135 88 89
viagens

Fonte: Do Autor.

Verificou-se que 72,30% dos entrevistados utilizaram apenas um modal
para ir e vir a universidade durante os sete dias sugeridos pela pesquisa, em que 0
automovel-motorista (47,1%) e o 6nibus (19,9%) foram os modais mais utilizados,
conforme apresentado na Figura 11. Este resultado sugere que o usuéario dos modais

motorizados tendem a realizar menos trocas de modais para ir e vir da universidade.
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Figura 11. Distribuicdo da amostra em relacdo a frequéncia de vezes que apenas um modal de

transporte foi utilizado durante a semana sugerida para acessar a universidade.

Unico modal de transporte
utilizado pelos entrevistados
condierados como monomodais

A pé. 43 (12,6%)

Bicicleta 40 (11,7%)

Onibus 68 (19,9%)

Moto Car.
Moto 15 (4,4%)
Aut. Car. 15 (4,4%) 161 (47,1%)
Automovel

60

Numero de entrevistados

80 100 120 140 160 180

Fonte: Do Autor.

Verificou-se que 23,35% dos entrevistados utilizaram dois modais de

transporte diferentes na semana, em que cerca de um quarto destes utilizou o

automovel-carona e 6nibus e um sexto, o automoével-motorista e bicicleta, conforme a

Figura 12. E possivel afirmar que os individuos que utilizam mais de um modo de

transporte em seus deslocamentos diarios, geralmente, usam pelo menos um dos

modais ativos.

Figura 12. Frequéncia com que dois modais diferentes de transporte foram utilizados na

semana entrevistada.
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Em relagcdo ao modo principal, sua definicdo foi dada pela maior
frequéncia em que o transporte foi utilizado por cada entrevistado durante os sete dias
para ir e vir a universidade. De acordo com os dados coletados, os modais mais
utiizados para a realizacdo das viagens para a universidade foram o
automaovel-motorista (38,06%), o 6nibus (24,55%) e a bicicleta (14,41%), conforme
Figura 13. Suspeita-se que a fracdo de alunos de graduacgao entrevistados utilizaram
0s modais a pé, bicicleta e 6nibus como modais principais, corroborando com o
apresentado na Figural3, e que a fracdo de alunos de pds-graduacéo,
técnicos-administrativos e docentes utilizaram como modal principal o automovel,
justificado pelo maior poder aquisitivo associado a estas categorias.

Figura 13. Distribuicdo da amostra em relagdo ao modo de transporte principal na amostra

entrevistada.
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Os deslocamentos dos entrevistados, apresentado na Figura 14,

aconteceu com mais frequéncia durante os dias uteis, segunda a sexta, e diminuiu ao
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final de semana, sdbado e domingo. Esta reducéo do nimero de viagens atingiu todos
0s modais de transporte e infere-se que é devida ao fato das aulas ocorrerem apenas,
em alguns cursos, aos sabados e domingos.

Figura 14. Distribuicdo da amostra em relagdo as viagens realizadas por dia da semana e modo
de transporte.
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Em relagcdo a distribuichio do modo de transporte por género,
apresentada na Figura 15, pequenas dissimilaridades foram identificadas em relagéo
ao género e o modo de transporte adotado pela amostra.

Figura 15. Distribuicdo da amostra em relagcdo aos modais de transporte adotados pelos

entrevistados por género.
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Verificou-se na amostra que existe diferenca na escolha do modo de
transporte adotado para acessar a universidade em relacéo a faixa etaria e categoria
dos entrevistados. De acordo com a Figura 16 e Tabela 2, houve diminuicdo do uso
do 6nibus e dos modais ndo motorizados, bicicleta e modo a pé, e crescimento do uso
do automdvel (motorista) e da moto. Este resultado sugere que com o aumento da
idade e remuneracdo, os individuos da comunidade académica entrevistada

buscaram atributos que os veiculos motorizados ofereciam.
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De acordo com o teste ANOVA realizado existem evidéncias estatisticas
para afirmar que ha diferenca na escolha do modal de transporte e a faixa etaria dos
entrevistados (p=0,004) e ha diferenca na escolha do modal de transporte e as

categorias desempenhadas pelos entrevistados dentro da universidade (p=0,007).

Figura 16. Distribuicdo da amostra em relacdo aos modais de transporte adotados e faixa etéria

dos entrevistados.
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Tabela 2. Distribuicdo do modo de transporte adotado pelos entrevistados em relacéo a

categoria.
Modo Graduacéo Po6s-Grad Docente Tec-Adm. Outros
Automoével (motorista) | 46 (20,7%) 48 (35,3%) 35 (81,4%) 37 (63,8%) 3(21,4%)
Automoével (carona) 21 (9,5%) 5 (3,7%) 3(7,0%) 3(5,2%) 2 (14,3%)
Moto (motorista) 8 (3,6%) 3(2,2%) 2 (4,7%) 7(12,1%) 0(0,0%)
Moto (carona) 0(0,0%) 0 (0,0%) 0(0,0%) 0(0,0%) 0(0,0%)
Onibus 62 (27,9%) 35 (25,7%) 0 (0,0%) 7(12,1%) 5 (35,7%)
Bicicleta 38 (17,1%) 18 (13,2%) 3(7,0%) 3 (5,2%) 2 (14,3%)
Apé 39 (17,6%) 7(5,1%) 0 (0,0%) 1(1,7%) 1(7,1%)
Outro 8 (3,6%) 20 (14,7%) 0 (0,0%) 0 (0,0%) 1(7,1%)
Total 222 (100%) 136(100%) 43(100%) 58(100%) 14(100%)
Fonte: Do Autor.

Verificou-se por meio da amostra coletada, apresentada na Tabela 3,

que 67,3% dos deslocamentos entre 1,5 e 5 km da universidade sdo realizados com

um modo motorizado. No entanto, observa-se que existe uma tendéncia crescente de

viagens realizadas com os modais ativos a medida que a distancia entre moradia e o

campus diminui.

Por meio do teste ANOVA realizado, cujo p=0,006, existem evidéncias

estatisticas para afirmar com 95% de confianca que ha diferenca entre os modos de

transportes adotados pelas populacdes das trés diferentes zonas apresentadas.

Tabela 3. Distribuicdo da amostra em relagcdo ao transporte utilizado e a distdncia da moradia

até a UFSCar.

Modal Zona 1 Zona 2 Zona 3

até 1,5 km De 1,5 km até 5 km Acima de 5 km
Automével (motorista) 109(31,2%) 51(50,5%)
Automével (carona) 23(6,6%) 10(9,9%)
Moto (motorista) 1(12,5%) 13(3,7%) 6(5,9%)

Moto (carona)
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Onibus - 90(25,8%) 17(16,8%)
Bicicleta 1(12,5%) 55(15,8% 7(6,9%)
Apé 5(62,5%) 42(12,0%) -
Outro 1(12,5%) 17(4,9%) 10(9,9%)
Total 8(100%) 349(100%) 101(100%)

A fim de descobrir os motivadores pelos quais a comunidade académica
adotava determinados modos de transporte para ir e vir ao campus, solicitou-se aos
entrevistados a avaliagdo de quinze fatores qualitativos, realizada por meio da
atribuicdo de notas de 1 a 5, sendo atribuido a nota 1 (um) ao fator menos importante

e 5 (cinco) ao mais importante, conforme apresentado nas Tabelas 4, 5, 6.

Verifica-se por meio da Tabela 4 que os entrevistados escolheram o
automével como meio de transporte para acessar a universidade pelo conforto
advindo do seu uso, conveniéncia, independéncia de horério, seguridade em relacao
a acidentes e pela presenca de estacionamento gratuito dentro do campus. Ja os
usuarios do automovel como carona, além de considerar importante todos os motivos
considerados pelo motorista, consideram também a economia como um motivo

importante para a escolha deste modo de transporte.

Para os entrevistados que declararam serem usuarios do 6nibus, os
fatores mais importantes foram o econdmico, a seguranca contra assaltos e por nao
possuir outro modo transporte para ir e vir a universidade, sugerindo que o até entédo
usuario do 6nibus, diante da possibilidade de utilizar outra forma conveniente de

transporte, a utilizaria.

Para os entrevistados que se declararam usuarios da bicicleta, os fatores
mais importantes foram o econémico, de conveniéncia, independéncia em relacdo ao

horario e melhora da saude pela préatica de exercicios.

Os usuarios que se deslocaram até o campus a pé residiam proximo a
universidade e reconheciam no modo a pé uma forma econdmica e que oferecia
melhorias a saude, porém, igual aos usuarios do 6nibus, o utilizam por ndo disporem

de outro modal.
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Motivos Auto mot. | Auto Moto Onibus Bicicl. Apé
carona

Economia (dinheiro) 2,6 (1,3) 3,9(1,2) 4,6(0,9) 4.3(1,0) 4,1(1,3) 4,4(1,2)
Condicdes climaticas 39(1.2) 3,7(1,2) 3,8(1,4) 3,9(1,2) 3,6(1,2) 3,5(1,3)
Conforto 4,0(1,0) 3,2(1,1) 3,2(1,3) 2,9(1,2) 2,9(1,3) 2,8(1,3)
Conveniéncia 4,3(0,9) 3,8(1,2) 4,15(0,9) | 3,7(1,0) 3,7(1,2) 3,4(1,2)
Seguranga vidria 41(1,2) 3,7(1,2) 3,5(1,4) 3,9(1,2) 3,1(1,9) 3,4(1,4)
Independéncia de horério 4,5(1,0) 4,0(1,3) 4,4(1,1) 3,6(1,4) 4,4(1,0) 3,8(1,3)
Seguridade (risco de assaltos, etc) 3,9 (1,3) 4,0 (1,0) 3.6(1,5) 4,1(1,2) 3,1(1,3) 3,3(1,4)
Saude (pratica de exercicios fisicos) | 2,4 (1,4) 2,4(1,0) 2,6(1,4) 3,0(1,5) 4,4(1,0) 3,9(1,4)
Necessidade de circular pelo campus | 3,0 (1,5) 2,7(1,4) 3,2(1,7) 3,0(1,4) 3,7(1,5) 3,6(1,5)
Estacionamento Gratuito no Campus | 3,7 (1,5) 2,8(1,7) 3,6(1,7) 2,5(1,6) 2,9(1,8) 2,5(1,7)
Transporte coletivo longe da moradia | 2,9 (1,6) 2,9(1,7) 3,1(1,4) 2,7(1,5) 2,2(1,5) 2,8(1,6)
Morar perto do Campus 2,6 (1,5) 2,6(1,5) 3,2(1,7) 2,3(1,4) 3,2(1,5) 4,3(1,2)
N&o possui outro modo de transporte | 2,2 (1,5) 3,1(1,5) 2,4(1,6) 41(1,2) 2,6(1,6) 3,8(1,4)
N&o sabe dirigir 1,3(0,9) 2,9(1,9) 1,6(1,1) 2,3(1,7) 1,7(1,4) 2,6(1,7)
Morar em outra cidade 1,7 (1,3) 1,4(1,0) 1,2(1,4) 1,8(1,4) 1,5(1,2) 1,8(1,3)

Nota: Média (Desvio Padrao).

Em relac@o aos fatores que serviam como motivadores a escolha do

modal atual de transporte e o género dos entrevistados, apresentado na Tabela 5,

verificou-se que os géneros masculino e feminino atribuem importancias muito

similares a todos os motivadores analisados. Os motivadores mais importantes foram

a economia (dinheiro), condi¢des climaticas, conforto, conveniéncia, seguranca viaria,

seguridade (contra assaltos), saude, e necessidade de circular pelo campus.
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Motivos Masculino Feminino
Economia (dinheiro) 3,53 (1,44) 3,69(1,38)
Condigdes climaticas 3,8 (1,24) 3,81(1,26)
Conforto 3,3 (1,25) 3,44(1,32)
Conveniéncia 3,95 (1,06) 3,96(1,10)
Seguranca viaria 3,65(1,35) 3,87(1,34)
Independéncia de horario 4,11(1,21) 4,18(1,22)
Seguridade (risco de assaltos, etc) 3,67(1,35) 3,84(1,28)
Saude (pratica de exercicios fisicos) 3,04 (1,47) 2,88(1,58)
Necessidade de circular pelo campus 3,12(1,47) 3,05(1,55)
Estacionamento Gratuito no Campus 3,01(1,67) 3,06(1,73)
Transporte coletivo longe da moradia 2,64(1,54) 2,93(1,67)
Morar perto do Campus 2,88(1,51) 2,75(1,57)
Nao possui outro modo de transporte 2,69(1,60) 3,19(1,64)
N&o sabe dirigir 1,73(1,37) 2,07(1,61)
Morar em outra cidade 1,79(1,37) 1,72(1,34)

Nota: Média (Desvio Padrao).

Os fatores relacionados as condi¢@es climaticas (sol, chuva, vento, etc.),

conveniéncia e independéncia de horario foram os mais importantes a todas as

categorias de entrevistados. O fator economia é importante aos alunos, graduacao e

pos-graduacdo, e aos técnicos-administrativos, a disponibilidade estacionamento

gratuito no campus é importante aos alunos de pos-graduacao, docentes e técnicos

administrativos, conforme apresentado na Tabela 6.
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Tabela 6. Motivos para escolha do modal atual parair e vir a UFSCar com relagcao a categoria.

Motivos Estud. de Estud. de Docente Técnico-adm.
graduagao pos-
graduagéo

Economia (dinheiro) 3,91(1,30) 3,61(1,39) 2,42(1,26) 3,38(1,44)
Condigdes climaticas (sol, chuva, vento, etc.) 3,75(1,29) 3,79(1,21) 3,93(1,24) 3,86(1,19)
Conforto 3,13(1,28) 3,49(1,29) 3,79(1,15) 3,76(1,14)
Conveniéncia 3,82(1,12) 4,10(0,96) 4,21(0,97) 3,95(1,10)
Seguranga viaria 3,55(1,35) 3,99(1,30) 3,93(1,33) 3,93(1,21)
Independéncia de horério 4,09(1,24) 4,17(1,23) 4,21(1,19) 4,34(1,04)
Seguridade (risco de assaltos, etc) 3,77(1,31) 3,75(1,29) 3,79(1,28) 3,74(1,36)
Saude (pratica de exercicios fisicos) 3,13(1,50) 2,90(1,55) 2,63(1,45) 2,81(1,55)
Necessidade de circular pelo campus 3,32(1,47) 2,98(1,53) 3,12(1,47) 2,57(1,55)
Estacionamento Gratuito no Campus 2,90(1,74) 3,05(1,68) 3,35(1,57) 3,34(1,64)
Transporte coletivo longe da moradia 2,52(1,58) 3,00(1,58) 3,12(1,71) 2,91(1,61)
Morar perto do Campus 2,85(1,57) 2,68(1,49) 2,88(1,56) 3,00(1,59)
N&o possui outro modo de transporte (carro/ 3,23(1,58) 2,76(1,67) 2,56(1,59) 2,40(1,61)
moto/ bicicleta)

Néo sabe dirigir (no ser habilitado) 2,11(1,59) 1,70(1,35) 1,20(0,76) 1,79(1,50)
Morar em outra cidade 1,71(1,32) 1,99(1,50) 1,56(1,30) 1,51(1,12)

Nota: Média (Desvio Padrao).

Os entrevistados residentes em diferentes distancias até o campus,

zonas 1, 2 e 3, possuem motivos semelhantes para adotar o seu atual modo de

transporte, economia, condi¢des climaticas, conforto, conveniéncia, seguranca viaria,

independéncia de horario, seguridade e o transporte coletivo longe da moradia,

apresentado na Tabela 7.



51

Tabela 7. Motivos para escolha do modal atual parair e vir ao campus sem relacdo a distancia.

Motivos Zona 1 Zona 2 Zona 3
N=8 N=349 N=100

Economia (dinheiro) 4,75(0,71) 3,77(1,36) 3,08(1,39)
Condigdes climaticas (sol, chuva, vento, etc.) 4,13(0,83) 3,80(1,28) 3,77(1,17)
Conforto 3,13(1,25) 3,29(1,33) 3,57(1,13)
Conveniéncia 3,88(0,99) 3,92(1,12) 4,07(0,94)
Seguranga viaria 4,25(0,89) 3,71(1,37) 3,88(1,31)
Independéncia de horario 4,13(0,64) 4,09(1,21) 4,25(1,31)
Seguridade (risco de assaltos, etc) 4,25(0,89) 3,78(1,31) 3,64(1,34)
Saude (pratica de exercicios fisicos) 3,88(1,36) 3,00(1,52) 2,70(1,49)
Necessidade de circular pelo campus 4,38(1,19) 3,13(1,50) 2,84(1,49)
Estacionamento Gratuito no Campus 3,13(1,89) 3,03(1,72) 2,97(1,62)
Transporte coletivo longe da moradia 3,25(1,28) 2,65(1,58) 3,20(1,62)
Morar perto do Campus 4,38(1,06) 2,85(1,53) 2,55(1,54)
N&o possui outro modo de transporte (carro/ moto/ 3,88(1,13) 3,05(1,63) 2,57(1,65)
bicicleta)

Néo sabe dirigir (no ser habilitado) 3,50(1,77) 1,86(1,48) 1,99(1,55)
Morar em outra cidade 2,00(1,85) 1,69(1,28) 1,92(1,51)

Nota: Média (Desvio Padrao).

Apresenta-se na Figura 17 a pré-disposicéo dos entrevistados em mudar
de modal de transporte para acessar a universidade. Observa-se que 74,8% dos
entrevistados informaram que mudariam seu atual modo de transporte para ir e vir a
universidade em gue, entre estes, um terco sdo usuarios dos automoveis como
motoristas, um quarto sdo usuarios do transporte coletivo e um sexto do modo a pé.
Entre os 25,2% desfavoraveis a mudanca de modal, aproximadamente 12% utilizavam
o automével e 5% a bicicleta. Os dados sugerem que os usuarios do automével e da
bicicleta podem estar satisfeitos com os seus modos atuais de transporte e por isso

mostraram-se mais inflexiveis a mudanca.
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Figura 17. Distribuicdo da amostra entre os favoraveis e desfavoraveis a mudanca do modal de

transporte.
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Fonte: Do Autor.

Apresenta-se na Tabela 8 os transportes que poderiam ser utilizados
numa possibilidade/interesse de mudanca de modal. Entre os usuarios do automovel
como motorista, 51% apresentaram interesse em adotar a bicicleta, 20% em adotar o
onibus e 19% em adotar o modo a pé. Entre os usuarios do 6nibus, 25% adotariam o
automovel e 47% a bicicleta. Entre os usuéarios do modo a pé, 66% adotariam a
bicicleta. Nota-se que cerca de metade dos entrevistados tinham interesse em passar
a usar a bicicleta como modal de transporte para acessar a universidade, apontando

a potencialidade de adocao deste modal em relacdo aos modais motorizados.
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Tabela 8. Distribuicdo da amostra em relacdo a disposicdo de mudar do atual modo de

transporte.
Atual modal Modo de transporte numa possibilidade de mudanga
Automobvel Automével Moto Onibus Bicicleta Apé
(motorista) (carona)
Automdvel (motorista)(178) 4(2,25%) 14(7,9%) | 35(19,7%) | 91(51,1%) | 34(19,1%)
Automdvel (carona)(48) 12(25%) 5(10,4%) | 4(8,3%) 21(43,8%) | 6(12,5%)
Moto (motorista)(19) 2(10,5%) 0(0%) - 1(5,2%) 12(63,2%) | 4(21,1%)
Onibus(159) 39(24,5%) 10(6,3%) 14(9%) 74(46,5%) | 24(15,1%)
Bicicleta (37) 14(37,8%) 2(5,4%) 6(16,2%) | 7(18,9%) 8(21,6%)
Modo a pé (62) 10(16,1%) 5 (8%) 3(5%) 3(5%) 41(66,1%)

Observa-se na Tabela 9 que 7 em cada 10 entrevistados revelaram

estariam dispostos a mudar seu atual meio de transporte para a bicicleta,

independentemente da categoria desempenhada na universidade. Este fato ratifica

que a bicicleta € um modal em potencial ascensdo na comunidade académica da

UFSCar.

Tabela 9. Distribuicdo da amostra dos usuérios que possuem interesse em mudar de modos de

transporte em relagdo a categoria.

Modais Grad. Pés-grad. Docente Téc. Adm
Automdvel (motorista) 47(16,4%) 31(19,7%) 32(15,5%) 7(9,7%)
Automdvel (carona) 16(5,6%) 11(7,0%) 13(6,3%) 1(1,4%)
Moto 25(8,7%) 8(5,1%) 11(5,3%) 6(8,3%)
Onibus 15(5,2%) 20(12,7%) 27(13,0%) 14(19,4%)
Bicicleta 146(51,0%) 67(42,7%) 95(45,9%) 30(41,7%)
Apé 37(12,9%) 20(12,7%) 29(14,0%) 14(19,4%)
Total de respostas 286 157 207 72
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A comunidade académica entrevistada moradoras das zonas, 1, 2 e 3,
conforme Tabela 10, apontaram a bicicleta como sendo o transporte escolhido para
acessar a universidade numa possibilidade de mudanca de modal. Em uma amostra
contendo 593 respostas, um a cada dois entrevistados sédo favoraveis ao uso da
bicicleta.

Tabela 10. Distribuicdo da amostra em relacdo a distancia das moradias dos entrevistados e o

interesse em mudar de modo de transporte.

Modais Zona 1 Zona 2 Zona 3

Até 1,5 km De 1,51 a5km Acima de 5 km
Automoével (motorista) 1(9,1%) 67(15,8%) 22(16,4%)
Automovel (carona) 0(0,0%) 24(5,7%) 6(4,5%)
Moto 0(0,0%) 30(7,1%) 12(9,0%)
Onibus 1(9,1%) 33(7,8%) 21(15,7%)
Bicicleta 8(72,7%) 208(49,1%) 55(41,0%)
Apé 1(9,1%) 62(14,6%) 18(13,4%)
Total de respostas 1 424 134

A fim de compreender a influéncia das barreiras ao uso da bicicleta como
modal de transporte, os entrevistados avaliaram qualitativamente nove fatores,
atribuindo a eles notas de 1 a 5, sendo 1 o valor dado ao fator que representa menor
obstaculo ao uso da bicicleta e 5 ao maior, apresentado nas Figuras 18, 19 e 20 e
Tabelas 11, 12, 13.

Os fatores considerados mais importantes aos entrevistados como
barreira ao uso da bicicleta para acessar o campus, de maneira geral, conforme
apresentado na Figura 18, sdo a falta de infraestrutura do campus e a inseguranca
fisica do ciclista no acesso a universidade. Estes fatores também séo as barreiras que
tém maior relevancia para os entrevistados que estao favoraveis a mudar de modal
para acessar a universidade. Isto sugere que investimentos em malha cicloviaria e
melhora nas condicbes de seguranca do ciclista, material e fisica, serédo
imprescindiveis para que a comunidade académica reduza o uso dos meios de

transporte motorizados e aumente o uso da bicicleta. Estas mudancas tem o potencial



55

comprovado de diminuir os problemas de transito no campus em horarios de pico,
além de trazer beneficios imediatos ao quadro geral da salude da comunidade
académica, propiciando, assim, uma melhora na qualidade de vida da populacéo

académica do campus.

Figura 18. Avaliacao dos fatores considerados barreiras ao uso da bicicleta.
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Tabela 11. Avaliacdo das barreiras por quem é favoravel e desfavoravel a mudanca, de acordo

com a amostra.

Itens considerados como barreiras Favoravel a mudanga | Desfavoravel a
mudanca
Falta de ciclovias e ciclofaixas até o Campus da UFSCar 4,37 (1,17) 3,78 (1,59)
Estacionamento seguro (bicicletarios) no campus da UFSCar 4,22 (1,20) 3,85 (1,52)
Risco de ser atropelado por veiculos durante o trajeto 3,77 (1,45) 3,56 (1,55)
Vestiario (armarios e chuveiros) 2,82 (1,46) 2,91 (1,63)
Condicdes de tempo (sol, chuva, vento, etc) 3,57 (1,34) 3,58 (1,38)
Necessidade de ir ou voltar ao campus da UFSCar a noite 2,91 (1,54) 3,27 (1,53)
Tempo gasto na viagem 4,21 (1,22) 3,90 (1,46)
Distancia da minha casa até o Campus da UFSCar 3,23 (1,62) 3,03 (1,64)
Necessidade de levar/buscar criangas na escola 1,47 (1,16) 1,66 (1,36)

Nota: Média (Desvio Padréo).

Em relagéo a avaliacdo dos fatores que motivariam a amostra da comunidade

académica a adotar os modos ndo motorizados, bicicleta e modo a pé, os fatores,

financeiro (de reducédo de custos), melhoria da qualidade da salde e reducédo da

emissao de gases poluentes, foram os itens melhor avaliados. Conforme Tabela 12.

Tabela 12. Importancia dos fatores motivadores para os entrevistados que responderam que

adotariam os modos ativos.

Estimulo Bicicleta Modo a pé
N&o ter que procurar vaga de estacionamento. 2,69(1,72) 2,96(1,76)
Economia (economizar dinheiro) 3,85(1,37) 4,28(1,08)
Oportunidade de interagir com as pessoas 2,67(1,44) 2,81(1,50)
Melhorar as condigdes fisicas (saude) 4,32(0,97) 4,45(1,00)
Né&o gosta de dirigir 1,86(1,34) 2,08(1,47)
N&o possui automovel 2,62(1,81) 2,43(1,80)
Apreciar melhor 0 ambiente urbano 3,02(1,51) 3,17(1,53)
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Contribuicdo pessoal para a redugao dos niveis de poluicio 4,01(1,22) 4,00(1,31)

Nota: Média (Desvio Padrao).

De acordo com a amostra coletada, apresentada na Tabela 13, as
intervencdes mais relevantes aos entrevistados e que poderiam servir como estimulo
ao uso da bicicleta foram a implantacdo de ciclovia até o campus e de bicicletarios
seguros. Os usuarios da moto apontaram como importante a implantacéo de vestiarios
no campus e o0s usuarios do modo a pé, a implantacdo de oficina de conserto de

bicicleta no campus.

Tabela 13. Intervencdes que podem servir como estimulo ao uso da bicicleta.

Intervengdes Auto(mot.) Auto(car.) Moto Onibus Bicicleta Apé

Cobranga de taxa de | 2,56(1,62) 1,88(1,37) 2,50(1,79) 2,04(1,48) 2,47(1,75) 2,15(1,58)
estacionamento de
carros particulares no
campus

Implantagdo de mais | 3,09(1,55) 2,82(1,49) 4,25(1,25) 3,65(1,45) 3,88(1,40) 3,48(1,43)
vestiarios com
armario e chuveiros
no Campus.

Implantagdo de 3,57(1,53) 3,88(1,37) 4,30(1,17) 4,16(1,19) 4,66(0,82) 4,65(0,64)
bicicletarios seguros
no Campus

Implantagdo de um 4,18(1,26) 4,21(1,43) 4,60(0,94) 4,59(0,95) 4,77(0,89) 4,75(0,70)
sistema de ciclovias
mais amigavel para
acesso ao Campus

Implantagdo de uma | 2,88(1,41) 3,15(1,58) 3,65(1,46) 3,47(1,35) 3,98(1,43) 4,00(1,24)
oficina de conserto
de bicicleta no
Campus

Nota: Média (Desvio Padréo).

A importancia da implantac&o de ciclovias foi um estimulo relevante para
todas as categorias dentro da amostra coletada, enquanto a implantacdo de
bicicletarios foi importante apenas aos alunos de graduacao e técnico-administrativos,

conforme Tabela 14.
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Tabela 3. Intervencdes que podem servir como estimulo ao uso da bicicleta em relacdo a
categoria.

Intervengdes Grad. Pé6s-Grad. Docente
Tec.Adm.

Cobranga de taxa de 2,20(1,58) 2,43(1,67) 2,05(1,38) 2,93(1,66)
estacionamento de carros
particulares no campus

Implantagdo de mais 3,38(1,52) 3,39(1,50) 3,05(1,65) 3,78(1,39)
vestiarios com armario e
chuveiros no Campus.

Implantagao de bicicletarios 4,22(1,20) 3,88(1,45) 3,44(1,58) 4,02(1,25)
seguros no Campus

Implantagdo de um sistema 4,48(1,14) 4,49(1,06) 4,05(1,29) 4,41(1,14)
de ciclovias mais amigavel
para acesso ao Campus

Implantagdo de uma oficina 3,50(1,44) 3,27(1,46) 2,42(1,33) 3,41(1,46)
de conserto de bicicleta no
Campus

Nota: Média (Desvio Padréo).

4.1.ldentificag&o dos ciclistas em potencial

Apresenta-se a partir da Tabela 15 o perfil de disponibilidade de
mudanc¢a comportamental da amostra estudada, no que se refere ao uso da bicicleta
como modal de transporte para acessar a universidade. Para obtencao dos dados
usou-se, nesta pesquisa, uma questdo de multipla escolha do Modelo Transtedrico de
Mudanca Comportamental, MTMC.

Tabela 15. Estagios do Modelo Transtedrico de Mudanca Comportamental (MTMC) em relacéo a

potencialidade de uso da bicicleta como modal de transporte.

Afirmagdes fornecidas pelo questionario Estagio do MTMC
Eu ndo pedalo regularmente e ndo pretendo pedalar nos proximos 6 meses Pré-contemplagao
Eu nao pedalo regularmente, mas estou pensando em pedalar nos proximos 6 meses. Contemplagéo

Eu pedalo as vezes, porém nao mais que uma vez por semana. Preparagéo

Eu pedalo regularmente, mas comecei a pedalar somente nos ultimos 6 meses Acéo

Eu pedalo regularmente, e fago isso a mais de 6 meses Manutengéo

Até pedalei até recentemente, porém deixei de pedalar. Recaida
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Em relagcédo a potencialidade de mudanca comportamental da amostra,
verifica-se que a bicicleta € um transporte em potencial para 42,3% dos entrevistados,
24,1% ja a utilizam e 8,2% ja a utilizaram mas deixaram de utiliza-la. No que se refere
ao desinteresse em adotar a bicicleta como modo de transporte para acessar a
universidade, 25,4% dos entrevistados declararam que nao utilizam o modo e nem

sequer possuem interesse em adoté-la nos proximos seis meses, conforme Figura 19.

Figura 19. Distribuicdo por estagio do Modelo Transte6rico de Mudanga Comportamental da
comunidade entrevistada.
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Fonte: Do Autor.

Verificou-se que ha dissimilaridade entre a classificacdo dos géneros
masculino e feminino dos entrevistados e o estagio do MTMC que eles se encontram,
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conforme Figura 20. O estagio de pré-contemplacdo tem predominancia do género
feminino, indicando que mais mulheres nao estariam dispostas a adotar a bicicleta
como meio de transporte que homens, uma vez que a distribuicdo de géneros é
praticamente igual. De forma complementar, o estagio de manutencdo tem
predominancia do género masculino, mostrando que umas maiores quantidades de
homens utilizavam a bicicleta que mulheres.

Figura 20. Distribuicdo da amostra por estagios de mudanca comportamental em relagcédo ao
género do entrevistado.
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Em relacao as distribuicbes da amostra por estagios do MTMC para cada
faixa etaria, apresentadas na Figura 21, verificou-se que as distribuicbes de
entrevistados por estagios praticamente invaria entre as faixas etarias: em meédia, 26%
em Pré-contemplacdo, 30% em Contemplacdo, 11% em Preparagdo, 6% em Acéo,
17% em Manutencdo, e 10% em Recaida. Na amostra, é possivel notar que trés
estagios se sobressairam aos demais, pré-contemplacdo, aqueles que

declaradamente n&o tém interesse em mudar de comportamento e adotar a bicicleta,
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contemplacdo, aqueles que possuem interesse e sentem-se motivados, porém com
insegurancas e/ou impedimentos, e manutencao, aqueles que ja utilizam a bicicleta,
num periodo igual ou maior que seis meses, 0 mesmo comportamento acontece na

Figura 22.

De acordo com a Figura 21 e 22, pode-se concluir que uma maior fragéo
de entrevistados pertencentes a faixa etaria 36-60 mostrou-se menos dispostos a
adotar a bicicleta que os entrevistados da faixa etaria de 18-35 anos, possivelmente
indicando que os entrevistados mais jovens estdo mais dispostos a mudanca de modal
que os de maior idade, provavelmente porque a fracdo mais suscetivel a adogéo da

bicicleta é de alunos, de graduacéo e de pds-graduacao.

Figura 21. Distribuicdo da amostra por estagios de mudanca comportamental em relacdo a faixa
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Figura 22. Distribuicdo da amostra por estagios do MTMC em relagéo a categoria desempenhada

pelo entrevistado na Universidade.
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Nota-se, por meio da Figura 23, que independente da zona de distancias
entre a moradia e a universidade, o estagio com maior fragcdo de entrevistados foi o
de contemplacdo, 35,3%. Com a diminuicdo da distancia entre a moradia e a
universidade, quatro estagios sofreram um pequeno aumento, inferior a dez pontos
percentuais: (i) manutencédo, estagio no qual o entrevistado utiliza a bicicleta a seis
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meses ou mais, (i) preparacdo, estagio em que o entrevistado pretende usar a
bicicleta e por isso tracou planos e metas, (iii) acdo, estagio no qual o entrevistado
realizou mudancas em sua rotina, e (iv) recaida, estagio em que o entrevistado por
algum motivo interrompeu o uso da bicicleta. No entanto, com o aumento das
distancias, o interesse na adocao da bicicleta como modal de transporte diminuiu, uma
vez que a fracdo de entrevistados em estagio de Pré-Contemplacdo cresceu
drasticamente, aproximadamente trinta pontos percentuais da zona 1 (0 a 1,5 km) a
zona 3 (> 5 km). Portanto, conclui-se que, de acordo com o comportamento dos
entrevistados, a bicicleta é o modo de transporte mais atraente para pequenas
distancias, inferiores a 5 km.

Figura 23. Distribuicdo da amostra por estagios do MTMC em relacdo a distancia entre a moradia

do entrevistado e a Universidade.
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Verificou-se na amostra, apresentada na Figura 24, que a distribuicao é
desigual entre os estdgios do MTMC para cada modal, no entanto, a variagdo de
modal a modal é pequena, exceto na distribuicdo do modal bicicleta, que apresenta
uma fracéo de 81,3% no estagio manutencao, essa fracdo acentuada de entrevistados
usuarios da bicicleta classificados como pertencentes ao estagio de manutencéo
ratifica que aqueles que utilizaram a bicicleta durante a semana perguntada ja a
utilizavam por um periodo igual ou maior que seis meses. Conclui-se ainda que 0s
usuarios dos transportes ativos sdo mais predispostos a utilizar a bicicleta que os

usuarios dos modais motorizados.

Figura 24. Distribuicdo da amostra por estagios do MTMC em relagcédo ao modal adotado pelos

entrevistados na semana estudada.
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De acordo com a amostra, apresentada na Figura 25, a bicicleta foi o
modal de transporte que recebeu menor média dentro da avaliacdo realizada pelos

entrevistados classificados no estagio pré-contemplacao, estdgio que caracteriza o
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individuo que ndo tem interesse em mudar de transporte e adotar a bicicleta. No
entanto, a bicicleta recebeu a maior média dentro da avaliagdo realizada pelos
entrevistados classificados nos estagios: (i) preparacao, (ii) acdo e (iii) manutencao,
estagios que representam os individuos que tém interesse em adotar a bicicleta em
um futuro préximo e por isso tracam metas (i), realizaram mudancas para se

adequarem a nova situacao (ii) e/ou ja a utilizam regularmente (iii).

Pode-se concluir, diante da avaliacéo realizada sobre a amostra, que os
entrevistados atribuidores das maiores notas ao modo de transporte bicicleta
realmente visam seu uso, uma vez que eles estdo classificados nos estagios que
representam esse interesse, enquanto, os individuos atribuidores das menores notas
ao modo de transporte bicicleta realmente estdo desinteressados em sua adocao,

dado que pertencem ao estagio que representa essa opinido, pré-contemplacéao.

Figura 25. Avaliacdo da probabilidade da adoc¢do dos modais em relagéo aos estagios do MTMC.
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De acordo com a avaliagdo dos motivadores pela amostra, apresentada
na Tabela 16, verificou-se que 0os motivadores mais importantes entre os entrevistados
classificados nos seis estagios foram: conveniéncia aos em pré-contemplacéo,
independéncia de horario aos em contemplacao, preparando para acdo, acao e

manutencdao, e condi¢des climéticas aos em estagio de recaida.

Pode-se concluir a partir destes dados que os entrevistados que néo
almejam mudar de comportamento e adotar a bicicleta como modo de transporte
prezam pela conveniéncia que o seu atual modo Ihe oferece. O motivador mais
importante para os que ja utilizam e os que se interessam por usar a bicicleta foi a
independéncia de horério, talvez porque a bicicleta se equipare ao seu atual modo de
transporte no que se refere a autonomia. As inconstancias climaticas podem ter
colaborado com a descontinuidade do uso da bicicleta, dado que os entrevistados que
declararam que a utilizavam, mas que deixaram de usa-la, consideram mais

importante para escolha do seu modo atual as condi¢gfes climaticas.

Tabela 16. Avaliacdo dos motivadores do uso do atual modal em relac&o aos estadgios do MTMC.

Motivadores Pré- Contemplagad | Preparagéo Agéo Manutengdo | Recaida
contemplagdo | o

Economia 3,38(1,42) 3,69(1,38) 3,33(1,49) 4,08(1,29) 3,82(1,36) 3,49(1,50)
(dinheiro)
Condigdes 3,67(1,34) 3,80(1,28) 4,00(1,15) 3,88(1,14) 3,74(1,19) 4,13(1,10)

climaticas (sol,
chuva, vento, etc.)

Conforto 376(122) | 3,3011,27) | 360(1,29) | 300(1,39) | 298(127) | 3.28(1,15)

Conveniéncia 433(0,94) | 3.94(1,000 | 380(1,27) |338(1,10) | 3:82(1,10) | 3,72(1,17)

Sequrancavidria | 3,88(1,26) | 3,84(1,34) | 382(147) | 358(121) | 334(145) | 4,03(1,18)

Independéncia de | 4,03(1,34) 4,18(1,19) 4,16(1,26) 4,19(1,06) 4,24(1,09) 4,10(1,21)
horario

Seguridade (risco | 3,94(1,25) 3,79(1,38) 3,84(1,43) 3,62(1,27) 3,27(1,32) 4,08(0,87)
de assaltos, etc)

Salde (pratica de | 2,12(1,28) 2,84(1,48) 2,96(1,49) 3,50(1,27) 4,05(1,29) 3,23(1,42)
exercicios fisicos)

Necessidade de 2,88(1,50) 3,01(1,51) 2,91(1,52) 3,23(1,58) 3,57(1,48) 3,05(1,43)
circular pelo
campus
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Estacionamento 3,21(1,73) 3,03(1,69) 3,11(1,81) 2,58(1,55) 2,92(1,69) 2,97(1,61)
Gratuito no
Campus

Transporte 2,98(1,67) 2,97(1,59) 2,82(1,70) 2,35(1,44) 2,51(1,51) 2,33(1,56)
coletivo longe da
moradia

Morar perto do 2,37(1,50) 2,90(1,47) 3,13(1,60) 3,58(1,50) 2,94(1,50) 2,69(1,69)
Campus

N&o possui outro | 3,00(1,71) 3,23(1,54) 2,60(1,66) 2,69(1,74) 2,38(1,54) 3,44(1,60)
modo de
transporte (carro/
moto/ bicicleta)

N&o sabe dirigir 1,97(1,57) 2,03(1,53) 1,88(1,64) 1,69(1,49) 1,56(1,17) 2,08(1,63)
(ndo ser
habilitado)

Morar em outra 1,98(1,54) 1,68(1,23) 1,61(1,28) 1,63(1,38) 1,64(1,29) 1,87(1,44)
cidade

Nota: Média (Desvio Padrao).

Conclui-se a partir dos dados da amostra, apresentados na Tabela 17,
gue os entrevistados que ndo tém interesse em adotar a bicicleta pautaram sua
deciséo principalmente no medo que sentiam durante o trajeto, entre a moradia e a
universidade, os entrevistados que apresentaram interesse ou utilizam a bicicleta em
um periodo igual ou maior que seis meses, por meio de sua vivéncia, consideraram
como barreira a falta de bicicletarios no campus, aos entrevistados que utilizaram a
bicicleta no passado, mas nao a utilizam mais, pontuaram como sendo um problema
ao uso do modal a falta de ciclovias e ciclofaixas até o campus. Diante da amostra,
infere-se que a infraestrutura cicloviaria, dentro e fora do campus, é o item de maior
importancia aos usuarios desistentes e as pessoas que nao desejam adotar a
bicicleta, importante porque sua falta simboliza o risco de acidentalidade durante o
trajeto, aos possiveis usuarios e ja usuarios, e oferece seguranca ao modal dentro do

campus.

Tabela 17. Avaliacao das barreiras do uso do atual modal em relacdo aos estagios do MTMC.

Barreiras Pré- Contemplagad | Preparagdo Agéo Manutengdo | Recaida
contemplagdo | o

Falta de Ciclovias | 3,91(1,56) 4,46(1,03) 4,29(1,11) 4,46(0,95) 4,06(1,43) 4,36(1,25)
e ciclofaixas até o
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Campus da
UFSCar.

Falta de 3,52(1,54) 4,30(1,02) 4,42(1,07) 4,42(1,06) 4,32(1,29) 4,31(1,24)
Estacionamento
seguro
(bicicletarios) no
campus da
UFSCar

Falta de Vestiario | 3,45(1,61) 3,90(1,32) 3,51(1,41) 3,85(1,54) 3,67(1,50) 4,08(1,22)
(armérios e
chuveiros)

Tempo gasto na 3,43(1,55) 2,74(1,41) 2,76(1,40) 2,23(1,39) 2,41(1,45) 2,90(1,52)
viagem

Condicdes de 4,07(1,26) 3,50(1,28) 3,60(1,28) 3,15(1,41) 3,07(1,42) 3,69(1,24)
tempo (sol, chuva,
vento, etc)

Distancia da 3,77(1,39) 2,92(1,56) 2,58(1,55) 2,38(1,27) 2,38(1,43) 3,23(1,39)
minha casa até o
Campus da
UFSCar

Risco de ser 4,19(1,39) 4,36(1,03) 3,84(1,14) 4,04(1,11) 3,70(1,50) 4,36(1,25)
atropelado por
veiculos durante o
trajeto

Necessidade de ir | 3,30(1,67) 3,19(1,63) 3,13(1,63) 3,65(1,16) 3,00(1,56) 2,92(1,77)
ou voltar ao
campus da
UFSCar a noite

Necessidade de 1,62(1,35) 1,48(1,20) 1,42(1,15) 1,38(1,13) 1,52(1,21) 1,51(1,14)
levar/buscar
criangas na escola

Nota: Média (Desvio Padrao).

De acordo com os dados da amostra, apresentado na Tabela 18 e 19,
os fatores considerados pelos entrevistados como 0s mais importantes e que talvez
estimulem os entrevistados a deixarem de usar o automovel, foram melhorar as
condicdes fisicas, contribuicdo pessoal ao meio ambiente, economia, e independéncia
proporcionada pelos modos ativos. Em relacdo a Tabela 18, o fator que teve maior
importancia entre os entrevistados, independente do estagio do modelo, foi a melhora
das condi¢cOes de saude. Os fatores que receberam importancias diferentes de acordo
com os estagios do MTMC foram a economia, que foi considerado mais importante

pelos entrevistados que estdo pensando em adotar a bicicleta do que aos
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entrevistados que ja utilizam, contribuicdo com a melhora do meio ambiente, que foi
considerado como mais importante entre os entrevistados que almejam adotar de
bicicleta e quem ja utiliza.

Tabela 18. Avaliacdo da importancia de determinados fatores para os que estdo considerando

utilizar a bicicleta como modo de transporte em relagdo ao estagio do MTMC.

Fatores Pré- Contemplag | Preparagdo | Agédo Manutencido | Recaida
contemplaca | ao
0
Nao ter que 1,86(1,32) 2,66(1,71) 2,82(1,75) 2,38(1,78) 3,08(1,78) 2,88(1,75)
procurar vaga de
estacionamento.
Economia 3,61(1,53) 3,97(1,26) 3,97(1,40) 3,63(1,50) 3,62(1,46) 3,85(1,50)
(economizar
dinheiro)

Oportunidade de 2,17(1,37) 2,58(1,45) 2,88(1,45) 3,06(1,65) 3,08(1,42) 2,42(1,25)
interagir com as
pessoas

Melhorar as 4,09(1,28) 4,36(0,90) 4,26(0,86) 4,19(1,05) 4,34(1,10) 4,42(0,90)
condigdes fisicas
(satde)

N&o gosta de dirigir | 1,65(1,27) 1,81(1,32) 1,76(1,23) 2,44(1,59) 1,92(1,30) 1,97(1,51)

N&o possui 3,00(1,98) 2,57(1,81) 1,88(1,47) 2,50(1,83) 2,43(1,79) 3,59(1,74)
automovel

Apreciar melhor o 2,87(1,77) 2,82(1,48) 3,09(1,51) 3,44(1,50) 3,50(1,43) 3,03(1,45)
ambiente urbano

Contribuigéo 3,78(1,57) 4,03(1,13) 4,00(1,35) 3,88(1,31) 4,33(0,96) 3,79(1,39)
pessoal para a
reducéo dos niveis
de poluigéo

Nota: Média (Desvio Padrao).

Tabela 19. Avaliacdo de fatores que podem servir como estimulo ao desuso do automodvel e

adocao da bicicleta em relacdo aos estagios do MTMC.

Fatores Pré- Contemplag | Preparagdo | Agdo Manuteng¢do | Recaida
contemplag | o
ao

Nao ter a 2,53(1,64) 2,92(1,56) 2,56(1,57) 2,58(1,75) 3,07(1,66) 2,77(1,71)

necessidade de
procurar vaga de
estacionamento
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Economizar 3,30(1,59) 4,04(1,26) 3,69(1,49) 4,19(1,17) 3,70(1,52) 3,62(1,62)
(Economia

financeira)

Sensacéo de 2,73(1,57) 3,45(1,52) 3,38(1,50) 3,96(1,43) 3,85(1,39) 3,46(1,47)
independéncia

proporcionada pelos

modos ativos

Oportunidade de 2,03(1,39) 2,52(1,41) 2,78(1,49) 3,19(1,55) 2,98(1,52) 2,36(1,39)
interagir com outras

pessoas

Melhorar condigbes | 3,39(1,64) 4,13(1,26) 4,04(1,28) 4,00(1,39) 4,19(1,27) 4,23(1,13)
fisicas (saude)

Nao gostar de dirigir | 1,65(1,29) 1,81(1,28) 1,62(1,15) 2,08(1,49) 1,85(1,34) 1,95(1,49)
Apreciar melhor o 2,24(1,50) 2,72(1,50) 3,02(1,50) 2,73(1,69) 3,32(1,59) 2,64(1,61)
ambiente urbano

Contribuicéo pessoal | 3,32(1,58) 3,90(1,35) 4,04(1,40) 3,88(1,51) 4,07(1,40) 3,49(1,54)

para a redugéo dos
niveis de polui¢do do
ar

Nota: Média (Desvio Padrao).

De acordo com os dados da amostra, apresentados na Tabela 20, as

intervengdes que tiveram as maiores médias foram as relacionadas a implantacéo de

infraestruturas, ciclovias, ciclofaixas e bicicletarios seguros. Este fato ratifica a

necessidade de investimentos em infraestrutura cicloviaria no interior e no acesso ao

campus, uma vez que estas intervencdes foram pontuadas como primordiais aos

entrevistados que tem o interesse em fazer o uso da bicicleta.

Tabela 4. Avaliagdo das intervenc¢@es facilitadoras ao uso da bicicleta em relagdo ao estagio

MTMC.
Intervengdes Pré- Contempl. Preparagdo | Agdo Manut. Recaida
contempl.
Cobranca de taxa de | 2,26(1,56) 2,50(1,65) 2,38(1,71) 2,23(1,73) 2,43(1,64) 1,90(1,37)
estacionamento de
carros particulares
no campus
Implantagdo de mais | 2,58(1,54) 3,63(1,44) 3,58(1,47) 3,73(1,46) 3,85(1,34) 3,59(1,33)

vestiarios com
armario e chuveiros
no Campus.
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Implantagdo de 2,98(1,57) 4,21(1,12) 4,58(0,84) 4,42(1,17) 4,66(0,76) 4,05(1,17)
bicicletarios seguros
no Campus

Implantagdo de um 3,73(1,49) 4,68(0,83) 4,62(0,94) 4,88(0,33) 4,72(0,83) 4,49(1,05)
sistema de ciclovias
mais amigavel para
acesso ao Campus

Implantagdo de uma | 2,48(1,45) 3,41(1,32) 3,51(1,34) 3,88(1,31) 3,97(1,37) 3,44(1,45)
oficina de conserto
de bicicleta no
Campus

Nota: Média (Desvio Padrao).

De acordo com a amostra, apresentada na Figura 26, os entrevistados
classificados nos estagios preparacdo e manutencdo sao 0S que mais praticam
atividades fisicas vigorosas durante a semana, 1 a 3 vezes por semana e 3 vezes por
semana, respectivamente. Os entrevistados que menos praticaram atividades fisicas
vigorosas sao os que foram classificados em estagio de pré-contemplacao,
contemplacéo e recaida, no entanto, vale dizer que de acordo com a Figura 27 eles
realizaram ao menos caminhadas durante a semana. Estes dados sugerem que 0s
mais sedentarios também sdo os menos dispostos a adotar a bicicleta como modo de
transporte, mesmo tendo consciéncia da sua importancia, e 0s que praticam
atividades fisicas regularmente tendem a estar mais dispostos a adotar os modos de

transporte ativos.
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Figura 26. Atividades fisicas vigorosa realizadas pelos entrevistados durante a semana em

relacdo aos estagios do MTMC.
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5. CONCLUSAO

Nesta pesquisa, foram avaliados o potencial e as restricies para a
mudanca de comportamento de uma comunidade universitaria para a adocdo da

bicicleta como modo de transporte para realizar as viagens ao campus universitario.

Os resultados obtidos durante o desenvolvimento da pesquisa permitem

as seguintes conclusoes:

o O instrumento de pesquisa, elaborado a partir da adaptacdo do questionario de
Smith et al. (2004) e aplicado a um grupo de pessoas pertencentes a
comunidade universitaria da Universidade Federal de Sao Carlos, S&o Carlos,
Brasil, mostrou que pode tornar-se uma ferramenta importante para a coleta de
informacgdes a respeito de demanda por transportes e do perfil de mudanca

comportamental dos entrevistados;

o A aplicacdo do questionario online mostrou-se eficiente e rapida no que tange
ao retorno das informacBes solicitadas, porém, alguns questionarios
precisaram ser aplicados pessoalmente a alguns entrevistados, pois nem todas
as pessoas da comunidade universitaria dispdem de acesso a internet, o modo

de entrevista mais utilizado nesta pesquisa,

o A escolha do aplicativo Formularios do GoogleDocs® mostrou-se eficiente ao
gue se refere a compatibilidade de exportacdo dos dados coletados a outros

softwares, fornecendo diversas facilidades ao pesquisador;

o A utilizacdo do Modelo Transteérico para o estudo de mudancas de
comportamento na area de transporte €, sem davida, um grande desafio cujos
resultados podem auxiliar na identificacdo e compreensdo dos estagios
comportamentais e motivadores a escolha de novos modos de transporte para

a realizacao de viagens.

o Os resultados obtidos na pesquisa, com a utilizacdo do MTMC, permitiram
identificar e descrever diversas situacfes relacionadas a mudanca de
comportamento dos entrevistados. Em relagcdo a escolha do modo de

transporte para ir e vir a0 campus universitario:

a) 23,35% dos entrevistados utilizaram dois modais para acessar 0

campus, dos quais um quarto usou ao menos uma vez 0S modais
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sustentéveis no periodo de uma semana. Este resultado sugere que os
individuos que utilizam mais de um modo de transporte em seus
deslocamentos diarios, geralmente, usam pelo menos um dos modais

ativos.

b) A distancia entre a residéncia do entrevistado e o campus influencia na
escolha do modal adotado. Entrevistados que moravam proximos ao
campus mostraram maior interesse em adotar a bicicleta, além daqueles

gue ja a utilizavam.

c) Podemos concluir que existe um grande potencial para a mudanca de
comportamento da comunidade universitaria quanto a escolha da
bicicleta como modo de viagem ao campus. De acordo com a amostra,
0s homens, com idade entre 18 e 35 anos e moradores das regides
proximas ao campus estavam mais propicios a adotar a bicicleta. No
entanto, vale ressaltar que, em relagcdo aos motivadores, entrevistados
gue possuem interesse em adotar a bicicleta apontaram na
independéncia que ela oferece como sua maior vantagem. No que se
refere as barreiras, tanto os usuarios quanto aqueles que deixaram de
usa-la apontaram como sendo a maior barreira a falta de infraestrutura
cicloviaria.

Como a maioria das pesquisas que tem por base o levantamento de
dados através da aplicacdo de questionarios apresentam algumas limitacdes, essa
ndo foi diferente. Uma das limitacdes refere-se as questbes formuladas no
questionario, que nem sempre foram entendidas e respondidas pelos entrevistados.
Cerca de 3,0% dos entrevistados responderam algumas questdes incorretamente.
Outra limitacao verificada refere-se a reclamacdo dos entrevistados quanto ao
tamanho do questionario e que era demorado para responde-lo, aproximadamente
3,0% nédo o devolveram por esse motivo. Finalmente, esta pesquisa mostrou-se
tendenciosa pelo modo de entrevista utilizado, que ocorreu de forma voluntaria e nédo

aleatéria, o que sempre é almejado.
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% Programa de P6s-Graduagao em Engenharia Urbana

CENTRO DE CIENCIAS EXATAS E DE TECKOLOGIA UFF-"I"E-‘:“
UNIVERSIDADE FEDERAL DE SAQ CARLOS

Questionario: Inclusao do Transporte por
Bicicleta em Campi Universitarios

Este questionario & parte importante da pesquisa para obtencdo do titulo de mestre em
Engenharia Urbana da Universidade Federal de S3o Carlos.
Este questionario tem come cbjetivo captar as necessidades de usuarics e possiveis usuaros no
gue se refere ao tema: Transporte por bicicleta.

*Ohbrigatorio

1.Qual o modo de transporte vocé utilizou para ir e voltar do campus da UFSCar na
semana passada ou fltima semana que vocé a frequentou? *

carra carra : ,
particular particular ITE?IE' Irﬂglcé . ~ MNenhuma
(vocé (voce séndhn 5 séndhn g Onibus Bicicleta Ape das
sendoo  sendo o motorista) carona) OpLOes

maotarista)  carona)
Segunda-feira
Terga-feira
Cluarta-feira
Cuinta-feira
Sexta-feira
Sabado

Domingo

2. Quanto tempo vocé gasta em media para vir a UFSCar? *
Ate 10 minutos
De 10 a 15 minutos
De 15 a 20 minutos
De 20 a 25 minutos
Mais de 30 minutos



3. Qual a importancia dos fatores listados a seguir para escolha
do modo de transporte que vocé ufiliza para acessar o campus da
UFSCar?

Esclarecende que 1 e a nota dada acs fatores mencs impertantes e 5 refere-se acs mais
Importantes.

Ja. Economia (dinheiro) *

2 3 4 5

Pauco importante Muito impartante

3b. Condigoes climaticas (sol, chuva, vento, etc.) *

2 3 4 5
Pauco importante Muito impartante
Jc. Conforto *

2 3 4 5
Pauco importante Muito impartante
3d. Conveniéncia *

2 3 4 &
Pauco importante Muito impartante

Je. Seguranga viaria *
2 3 4 5

Pauco importante Muito impartante

3f. Independéncia de horario *

2 3 4 5

Pauco importante Muito impartante

3g. Seguridade (risco de assaltos, etc) *

2 3 4 5

Pauco importante Muito impartante



3h. Saade (pratica de exercicios fisicos) *

12 3 4 5

FPouco importante & © O O O Muito importante

Ji. Necessidade de circular pelo campus *

12 3 4 5

Fouco importante & & O O O Muito importante

3j. Estacionamento Gratuito no Campus *

1 2 3 4 5

Pouco importante © © © © @ Muito importante

3k. Transporte coletivo longe da moradia *

1T 2 3 4 5

FPouco importante © O O O O Muito importante

3l. Morar perto do Campus *
12 3 4 5

FPouco importante & © O O O Muito importante

J3m. Ndo possui outro modo de transporte (carro/ moto/ bicicleta) *

12 3 4 5

Fouco importante © O O O O Muito importante

3n. Nao sabe dirigir (nao ser habilitado)

12 3 4 5

Fouco importante & & O O O Muito importante
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Jo.Morar em outra cidade

12 3 4 5

Pouco importante © © O O O Muito importante

4. Vocé ja pensou em mudar de modo de transporte para vir ao campus da UFSCar? *
Q@ Sim
i Nao

5. Caso a resposta para a questio anterior seja sim, qual dos modos aqui representa sua
opgao de escolha.

[ Carro particular (vocé sendo o motorista)
[ Carro particular (vocé sendo o carona)
L Moto

0 Onibus

[ Bicicleta

[ Apé
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6. Qual a importancia de cada uma das razoes abaixo para
explicar porque voce ainda nao escolheu a bicicleta como modo
de transporte para ir ou voltar do Campus da UFSCar?

Esclarecendo gue 1 € a nota dada aos fatores menos imporiantes & 5 refere-se aos mais
importantes.

Ba. Ciclovias e ciclofaixas até o Campus da UF5SCar. *

2 1 4 5

Poucoimporante @ @ @ @ @ Muilc imporants

&b. Estacionamento seguro [bicicletarios} no campus da UF SCar. *
231 405

Pouwco imporanie @ @ @ @ @ Muilo imporanie

Bc. Yestiario (armarios e chuveiros) *

23 4 5

Pouco imporanie @ @ @ @ @ Muilo imporanie

6d. Tempo gasto na viagem *
23 45

Poucoimporanie @& @ @ @ @ Muic imporanis

Ge. Condigdes de tempo [sol, chuva, vento, et} *

2 1 4 5

Pouco imporanie @ @ @ @ @ Muilo imporanie

&f. Distancia da minha casa até o Campus da UFSCar *

2 1 4 5

Pouwco imporanie @ @ @ @ @ Muilo imporanie

&g. Risco de ser atropelado por veiculos durante o trajeto *

23 4 5

Poucoimporante @ @ @ @ @ Muic imponans

&h. Mecessidade de ir ou voltar ao campus da UFSCar a noite *

2 2 485

Poucoimporante @ @ @ @ @ Muic imponants

6i. Mecessidade de levar/buscar criangas na escola *

Z2 3 485

Poucoimporante @ @ @ @ @ Muilc imporanis
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7. Para os que estio considerando utilizar a bicicleta como modo
transporte. Qual a importincia de cada um dos fatores abaixo que
podem ser usados para explicar porque vocé estd atualmente
considerando utilizar um modo ativo (bicicleta) com mais
frequéncia como modo de transporte para ir ou voltar do Campus
da UFSCar?

Esclarecendo que 1 € & nota dada aos fatores menos importantes e S refere-se aos mais
importantes.

7a. Ndo ter que procurar vaga de estacionamento.

1 2 3 4 5

Pouco importante Muito importante

7b. Economia (economizar dinheiro).
1 2 3 4 &

Pouco importante Muito importante

Tc. Oportunidade de interagir com as pessoas
1 2 3 4 &

Pouco importante

7d. Melhorar as condigdes fisicas (salde).

1 2 3 4 5§

Pouco importante Muito importante

Te. Nido gosta de dirigir.
1 2 3 4 8

Pouco impartante Muito impartante

7f. Ndo possui automadvel
1 2 3 4 8

Pouco importante Muito importante

70. Apreciar melhor o ambiente urbano.

1 2 3 4 5

Pouco importante Muito importante

Th. Contribuigio pessoal para a redugio dos niveis de poluigio.

1 2 3 4 5

Pouco importante Muito importante
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8.Qual a importincia de cada um dos fatores abaixo para estimula-
lo a deixar de usar o automaével para ir e voltar do Campus da
UFSCar.

Esclarecendo que 1 & a nota dada aos fatores menos importantes e 5 refere-se aos mais
importantes.

fa. Ndo ter a necessidade de procurar vaga de estacionamento *

1 2 3 4 5§

Pouco importante & & @ @ @ Muito importante

8b. Economizar (Economia financeira) *

1 2 3 4 5

Pouco importarte & @ @ @ @ Muito importante

8c. Sensagdo de independéncia proporcionada pelos modos atives., *

1 2 3 4 5§

Pouco importante & @ @ @ @ Muito importants

8d. Oportunidade de interagir com outras pessoas. *
1 2 3 4 &

Poucoimportante & @ @ @ @ Muito importante

8e. Melhorar condigdes fisicas (salde). *

1 2 3 4 5§

Pouco importante & @ @ @ @ Muito importante

8f. Ndo gostar de dirigir. *

1 2 3 4 &

Poucoimportante & @ @ @ @ Muito importante

8g. Apreciar melhor o ambiente urbano, *

1 2 3 4 5§

Pouco importante & & @ @ @ Muito importante

8h. Contribuigdo pessoal para a redugdo dos niveis de poluigio do ar., *

1 2 3 4 &

Pouco importante & @ @ @ @ Muito importante
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9. Qual a probabilidade de vocé adotar os modos de transporte
listados abaixo para ir e voltar do Campus pelo menos alguns dias
da semana?

Esclarecendo que 1 € a nota dada aos fatores que representam a menor probabilidade e 5 as de
maior probabilidade.

Apé*
12 3 4 5
Menor probabilidade Maicr probabilidade
Bicicleta *
12 3 4 5
Menor probabilidade Maicr probabilidade

Transporte publico *

1.2 3 4 5

Menor probabilidade Maicr probabilidade

10. Quais das afirmagdes abaixo mais representam suas atitudes quanto ao ato vire irda
UFSCar usando a bicicleta como modal de transporte. *

Eu ndo pedalo regularmente & ndo pretendo pedalar nos préximos 6 meses.

Eu ndo pedalo regularmente, mas estou pensando em pedalar nos préximos 6 meses.
Eu pedalo as vezes, porém ndo mais que uma vez por semana.

Eu pedalo regularmente, mas comecei a pedalar somente nos dltimos 6 meses.

Eu pedalo regularmente, e faco isso a mais de 6 meses.

Até pedalei recentemente, porém deixei de pedalar.



11. Qual a possibilidade de que cada uma das medidas abaixo
possa encoraja-lo a comecgar ou continuar a utilizar os modos de
transportes por bicicleta para ir ou voltar do Campus da UFSCar?

Esclarecendo que 1 € a nota dada ao fator que representa "pouco improvavel” e 5 € a nota dada
ao fator que representa "muito provavel”

11a. Cobranga de taxa de estacionamento de carros particulares no campus. *

2 3 45

Pouco provavel Muito provavel

11b. Implantagio de mais vestiarios com armario e chuveiros no Campus. *

2 3 45

Pouco provavel Muito provavel

11c. Implantagio de bicicletarios sequros no Campus. *

2 3 45

Pouco provavel Muito provavel

11d. Implantagéo de um sistema de ciclovias mais amigavel para acesso ao Campus. *

2 3 4 5

Pouco provavel Muito provavel

11e. Implantagéo de uma oficina de conserto de bicicleta no Campus. *

2 3 45

Pouco provavel Muito provavel

90



12. Responda sobre as atividades fisicas que vocé realizou na
semana passada.

Na ultima semana quantas vezes vocé fez alguma atividade fisica vigorosa, com
respiragao intensa? *

) Nenhuma vez

i De 1 a2 vezes por semana.
1 3 wezes por semana.

i 4 vezes por semana.

i lgual ou superior a 5 vezes por semana.

Quanto tempo vocé estima que gastou praticando esta atividade na semana passada. *
Exemplo. 1 hora / 30 minutos.

MNa dltima semana, quantas vezes vocé caminhou de forma continua (sem interromper) por
pelo menos 10 minutos? *

1 Nenhuma vez.

1 De 1 a2 vezes por semana.

) 3 vezes por semana.

) 4 vezes por semana.

i Igual ou superior a 5 vezes por semana.

Quanto tempo gue vocé estima que gastou caminhando na semana passada? *
Exemplo: 1 hora / 30 minutos

Na Gltima semana, quantas vezes vocé fez quaisquer outras atividades fisicas que nio
tenham sido mencionadas? *

1 Menhuma vez.

) 1a 2 vezes por semana.
) 3 vezes por semana.

1 4 vezes por semana.

i lgual ou superior a 5 vezes por semana.

Quanto tempo que vocé estima que gastou praticando estas atividades na semana
passada? *

Exemplo: 1 hora / 30 minutos
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13. Género *
) Masculino

i Feminino

14. Idade *
0 Menor de 18 anos
o De 18 a 25 anos
o De 25 a 35 anos

) De 35 a 50 anos

1 Mais de 50 anos

15. Qual a sua atividade na UFSCar? *
1 Estudante de graduacao;
1 Estudante de pds graduag So;
1 Docente;
1 Técnico-Administrativo;

1 Outros.

16. Indigue um cruzamento onde reside. *
Ex. Av. S80 Carlos x Av. Dr. Carlos Botelho

17.Indigque gquatro locais dentro do Campus da UFSCar gque mais frequenta. *
Ex. Destino 1: DICa; Destino 2: R.U_; Destino 3: Biblioteca; Destino 4: AT 7

Obrigada por participar desta pesquisa.

Qualguer davida e/ou sugestdo peco por gentileza que entre em contato através do e-mail:
bicicletanauiscar@amail.com

i i S | 100% concluido.
Nunca envie senhas em Formulanos Google.

Powered by Este conteddo ndo foi crizde nem aprovado pelo Google.
E GO'DSIE Forms Denunciar abuso - Termos de Servipo - Termos Adicionais
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