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RESUMO

O uso da bicicleta como modo de transporte vem sendo discutido ha algum tempo.
Versétil, leve, silenciosa e ndo poluente, a bicicleta pode ser parte da solucdo para o0s
problemas de transporte que se verificam nas grandes cidades. Mais recentemente, a
crescente saturagdo das vias das cidades por automoveis reforcou a importancia da
bicicleta, agora sugerida como alternativa de mobilidade sustentavel. Nota-se que ela
deixou de ser apenas um meio de lazer, esporte ou brinquedo e se tornou
definitivamente uma opcéo de transporte, seja por questdes financeiras, agilidade, bem-
estar, salde, praticidade ou deficiéncia do transporte publico. Na presente pesquisa
buscou-se estudar a aplicabilidade da Teoria do Comportamento Planejado para analisar
a atitude de jovens universitarios com relagdo ao ciclismo, com o objetivo principal de
identificar os fatores comportamentais que podem explicar a op¢do pela bicicleta para
viagens utilitarias (para o trabalho e a escola). A metodologia utilizada teve inicio com
levantamento bibliografico para identificacdo dos fatores que influenciam na atitude
com relagéo ao ciclismo, seguida da elaboracéo do instrumento de pesquisa. Para tanto,
foi elaborado um questionario com base nos trés construtos da Teoria do
Comportamento Planejado e com base nas variaveis observaveis de Habito e Intencéo
de usar a bicicleta, utilizando a ferramenta Google Drive. O questionario foi enviado
via e-mail para alunos de graduacdo, e aplicado em salas de aulas, com a autorizagédo
dos professores, em quatro universidades de ensino publico (uma em cada cidade). Dos
1200, questionéarios enviados obteve-se um retorno de 705 formularios respondidos
validos. A coleta de dados para esta pesquisa foi realizada em instituicdes publicas de
ensino superior nas cidades de S&o Carlos - SP, Séo José do Rio Preto - SP, Campo
Grande - MS e Tupd - SP.Para a analise dos dados, utilizou-se a analise fatorial
confirmatdria, a andlise fatorial exploratéria e a analise de agrupamento (cluster).Os
resultados da pesquisa permitem um melhor entendimento quanto ao construto atitude
em relacéo ao uso da bicicleta. Foi identificado no estudo que o construto Atitude passa
a ser representado por trés fatores: Qualidade (Saude, Economia, Ambiente), Liberdade
(Independéncia, Rapidez) e Inseguranca (Acidentes, Assaltos), outra constatacdo foi
gue nem sempre gquanto mais positiva for a atitude mais forte a intencdo de usar a
bicicleta. Considera-se que a pesquisa atingiu o seu objetivo principal e os resultados
contribuem para a definicdo de diretrizes politicas de incentivo ao uso da bicicleta em
viagens utilitarias, haja vista que a implantacdo de uma politica de incentivo ao uso da
bicicleta pode trazer vantagens econémicas e ambientais para uma cidade.

Palavras chave: Ciclismo; Equacéao Estrutural, Teoria do Comportamento Planejado
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ABSTRACT

The use of bicycles as a transportation way has been in discussion for some time.
Versatile, lightweight, quiet and clean, the bike can be part of the solution to the
transport problems that occur in big cities. The increasing saturation of the city roads by
automobiles have recently reinforced the importance of bikes, now suggested as an
alternative for sustainable mobility. It is has been noticed that it is no longer used just
by leisure, sport or toy means, and has definitely become a transport option, either for
financial reasons, agility, welfare, health, convenience or due to the deficiency of public
transport. In this research we aimed at studying the applicability of the Theory of
Planned Behavior in order to analyze the attitude of university students towards cycling,
aiming at identifying the behavioral factors that can explain the bike option for utility
trips (to work and to school). The methodology has started by the bibliographic research
in order to identify the factors that influence the attitude towards cycling, followed by
the development of the survey instrument. Targeting this end, we have developed a
questionnaire based on the three constructs of Planned Behavior Theory and based on
observable variables on the habit and intention in using the bike, betaking the Google
Drive tool for this purpose. The questionnaire was sent via email to undergraduates and
also it was applied in classrooms, with the authorization of the professors in four public
universities (one in each city). From the 1,200 questionnaires sent 705 valid forms were
answered on a proper way. The data collection for this research was carried out in
public institutions of higher education in Sdo Carlos - SP, S0 José do Rio Preto - SP,
Campo Grande - MS and Tupa - SP. For data analysis, we have used confirmatory
factor analysis, factor analysis and cluster analyzes. The survey results allow a better
understanding about the construct Attitude towards bicycle use.Throughout the study it
was identified that the construct Attitude comes to be represented by three factors:
Quality (Health, Economy, Environment), Freedom (Independence, Speed) and
Insecurity (accidents, robbery). Another remark was that not always the more positive
value for the attitude implies ona strong intention to use the bike. It is considered that
this research reached its main goals and the results contribute to the settlement of the
policy guidelines encouragement on using bicycles on utilitarian trips, given that the
implementation of a program to encourage the use of bicycle policy can bring economic
and environmental benefitsfor a city.

Key words: Cycling, Structural Equation, Theory of Planned Behavior
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1. INTRODUCAO

A preocupacao com o desenvolvimento sustentavel tem incentivado o estudo e a
implantacdo, em diferentes setores, de medidas e procedimentos que contribuam para a
sustentabilidade em areas urbana. No que se refere a mobilidade urbana, a bicicleta
pode ser considerada um dos modos de transporte mais sustentaveis, pois a energia que
utiliza é a do proprio corpo do usuario, ndo polui 0 ambiente com residuos nem causa
ruidos, é saudavel, pois coloca o corpo em movimento, associando uma atividade fisica
a funcdo de transporte, além de ser um veiculo barato para aquisicdo e manutengdo
BRASIL (2007).

Quem vive em uma cidade onde o sistema de transporte € baseado no automovel
e no transporte coletivo ndo tem o héabito de utilizar modos ndo motorizados e, assim
sendo, esta propenso a gastar maior tempo em atividades sedentérias. Essa rotina
provoca efeitos adversos a saude fisica e mental, aumentando a exposicao as condi¢des
de risco e reduzindo as oportunidades para um estilo de vida saudavel. As implicacdes
negativas para a salde no uso excessivo do automdvel em substituicdo aos modos nao
motorizados de deslocamento s&o apontadas em diversos estudos (Pooley et al. 2011;
Chapadeiro 2011).

Para Maciel e Veiga (2012) é incontestavel que a atividade fisica regular é
fundamental para a salde e o equilibrio emocional dos individuos, assumindo um papel
essencial na prevencdo de diversos tipos de doencas. Assim, andar a pé ou de bicicleta
contribui para o desenvolvimento de um sistema de transporte mais sustentavel e para
minorar os diversos problemas causados pelos automoveis nas areas urbanas (Pooley et
al. 2011).

Nesse contexto, a gestdo publica podera economizar recursos significativos no
setor da saude, se as pessoas, no que concerne as viagens de curta distancia,
substituirem o veiculo motorizado individual pelos modos de transportes considerados
sustentaveis (a pé, bicicleta e transporte coletivo).

Diferentes politicas governamentais poderiam auxiliar na resolugcdo, mesmo que
parcial, desse problema. O incentivo ao uso racional dos automoveis, 0 investimento
em transporte coletivo e o fomento ao uso de meios de transporte alternativos, como a

bicicleta, sdo algumas dessas politicas (Silveira, 2010). No entanto, a maior parte delas
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exige grandes mudancas de paradigmas e valores da sociedade, que sdo muito dificeis
de serem concretizadas.

No Brasil, a Secretaria de Transporte e da Mobilidade Urbana — SeMob tem
divulgado o conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel, constituido por um conjunto
de politicas de transporte e circulacdo que visam a proporcionar o acesso amplo e
democrético ao espaco urbano, por meio da priorizacdo dos modos de transporte
coletivo e ndo motorizados de maneira efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentavel (Ministério das Cidades, 2007).

Essa abordagem da mobilidade urbana tem como centro das discussdes e
projetos o deslocamento das pessoas, e ndo dos veiculos. De acordo com a Lei de
Mobilidade Urbana (n°® 12.587/2012 de 3 de janeiro de 2012), as cidades devem
desenvolver seus Planos de Mobilidade Urbana para que os deslocamentos de pessoas e
bens na cidade ocorram de forma sustentavel, contribuindo para o seu desenvolvimento
econdmico, social e ambiental. Tais planos devem se basear em principios
fundamentais como acessibilidade, desenvolvimento sustentavel das cidades, segurancga,
qualidade de vida, dinamismo econdmico, acdo integrada, inclusdo social e meio
ambiente.

Nesse contexto, 0 Ministério das Cidades (2015) salienta que os deslocamentos
por bicicleta em substituicdo ao automével podem gerar economias e beneficios
consideraveis, tanto para o individuo quanto para a sociedade, e que o incentivo a
utilizacdo desse modo de transporte pode resultar numa melhoria da qualidade de vida
urbana, gracas a diminuicdo das emissbes de o0zonio e de mondxido de carbono, da

poluicdo sonora e do sentimento de inseguranca geral dos usuarios das vias publicas.

1.3 Problemética e Justificativa

O Governo Federal do Brasil, por meio do Ministério das Cidades (2007),
reconhece que a mobilidade engloba questbes de transporte publico e circulagdo, e que
isso exige solugdes que superam uma analise fragmentada. Ao propor diretrizes para o
programa Mobilidade Urbana Sustentavel, a SeMob procura estimular os Governos
Municipais, Estaduais e do Distrito Federal a desenvolver e aprimorar a¢Ges que
favorecam o uso da bicicleta como modo de transporte, com mais seguranca. Para
tanto, foi criado o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, que tem como

objetivos:
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a) inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz de deslocamentos
urbanos;

b) promover a integragéo aos sistemas de transportes coletivos, visando reduzir
0 custo de deslocamento, principalmente da populacdo de menor renda;

c) estimular os governos municipais a implantar sistemas cicloviarios e um
conjunto de agdes que garantam a seguranga de ciclistas nos deslocamentos
urbanos;

d) difundir o conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel, estimulando os meios
ndo motorizados de transporte, inserindo-0s no desenho urbano (Ministério
das Cidades, 2007).

Promover a utilizacdo da bicicleta como forma de transporte passou a ser uma
das metas da Organizacdo Mundial da Saude, pois o caminhar e o pedalar para ir ao
trabalho ou a escola sdo eficazes para ganho em desempenho de homens e mulheres
previamente sedentarios e para a manutencdo de niveis de aptiddo fisica relacionados a
salde. A bicicleta, veiculo versatil, leve, silencioso, barato e ndo poluente é parte da
solucdo para os problemas de transporte, conforme comprovam cidades holandesas,
alemas, asiaticas; e varias cidades brasileiras, onde seu uso, apesar da falta de
infraestrutura especifica, é enorme (Xavier, 2007).

O Ministério das Cidades (2007) afirma que o “uso da bicicleta como meio de
transporte alternativo e acessivel a populacéo, integrado aos demais modos de transporte
publico, aliado ao seu baixo custo de aquisicdo e manutencdo e a utilizacdo de pequeno
espaco urbano, contribui como elemento ndo poluente e ndo impactante do meio
ambiente”.

A premissa nesta pesquisa é que o estudo do uso da bicicleta ndo deve se limitar
apenas ao conhecimento do numero de deslocamentos realizados (demanda), mas
englobar também o aspecto qualitativo deste fendmeno, estudando as crencas
comportamentais associadas ao uso da bicicleta, as normas sociais relacionadas ao uso
dela, as dificuldades (objetivas e subjetivas) percebidas por um individuo as quais
poderiam impedir o uso da bicicleta, a razdo da viagem e o comportamento dos
individuos que realizam esses deslocamentos. Para tanto, € essencial que se
compreenda quais sdo os fatores que determinam o uso da bicicleta e quais sdo as

motivagdes dos individuos que fazem essa opcéo.
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Muitas teorias e modelos conceituais tém sido utilizados para descrever as
atitudes, a percepcdo e o comportamento dos individuos. Entre estes modelos, destaca-
se a Teoria do Comportamento Planejado (TPB), que busca entender o comportamento
humano de forma geral, a partir da intencdo comportamental e de algumas variaveis
explicativas (Ajzen, 1985). A TPB baseia-se no pressuposto de que as pessoas Se
comportam de forma bastante racional e utilizam sistematicamente as informacées que
Ihes estdo disponiveis, considerando as implicacGes de suas acdes antes de decidirem se
devem ou ndo realizar determinado comportamento (Veiga et al. 2006). Dessa forma, a
intencdo de usar a bicicleta € maior se a pessoa estd disposta a isso (atitude), se o
ambiente social a induz a isso (norma social), e se ela acredita que poderd ser bem
sucedida na sua escolha (controle percebido sobre o comportamento).

A Teoria Comportamento Planejado e seus construtos € utilizada nesta tese para
analisar a intencdo de usar a bicicleta como modo de transporte e avaliar se a atitude
com relagdo ao ciclismo pode influenciar na percepcdo de barreiras para o uso da
bicicleta como modo de transporte para acesso a universidade.

Esta abordagem assume grande importancia quando se almeja estudar os fatores
associados a um determinado desfecho (uso da bicicleta para viagens utilitarias), ou
quando se planejam intervengdes para promover certo comportamento (como promover
0 uso da bicicleta). Os modelos tedricos sdo também ferramentas muito importantes
para a construcdo dos modelos conceituais de analise, que nada mais sdo do que
modelos hierarquizados de determinacdo causal de um dado fenébmeno. Conhecer 0s
seus determinantes e as suas inter-relagfes pode contribuir significativamente para a
definicdo de estratégias com o proposito de inserir a bicicleta no cotidiano e,
consequentemente, reduzir os problemas de mobilidade nas cidades.

Para Bianco (2003), uma das grandes questdes que se apresentam para 0S
planejadores de transporte em relacdo a bicicleta é de ordem comportamental, ou seja,
qual a imagem que o ciclista tem ao usar a bicicleta como modo de transporte dentro de
uma sociedade que desenvolveu em seu imaginario a idéia de que o automovel é
simbolo maximo de status e liberdade, ao passo que associou o ciclista a imagem de
fracasso. Completa, ainda, que a situacdo s6 mudard com um novo posicionamento da
viagem da bicicleta enquanto produto dentro da 6tica do marketing e o desenvolvimento
de um forte esquema de comunicacdo para conseguir mudar a imagem do ciclista,
mostrando a ele e, principalmente, aos usuarios de outros modos de transportes e a

sociedade que a bicicleta agrega valores em termos de qualidade de vida, tanto em
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relacdo a fluidez do trénsito de maneira geral, quanto ao que diz respeito ao meio

ambiente.

Esta é, sem duvida, uma oportunidade a ser apresentada como diretrizes na

dimensdo de politicas publicas, tendo em vista a afirmativa de Wardman et al. (2007) a

qual destaca a previsdo de que "o futuro da bicicleta sera desolador se ndo houver

medidas que a tornem mais atrativa frente ao automovel”.

A contribuicdo para 0 conhecimento que Sse procura gerar com a presente tese

refere-se, essencialmente, a:

a)

b)

Uma abordagem inovadora no Brasil, ao estudar os fatores associados a um
determinado desfecho (uso da bicicleta para viagens utilitarias), ou quando
se planejam intervengbes para promover certo comportamento (como
promover o uso da bicicleta), adotando como premissas que a insercdo da
bicicleta é condicdo necessaria para as politicas publicas, e que o segmento
universitario tem relevancia expressiva nesse resultado. Existe um espaco
para estudos comportamentalistas sob a Gtica da atitude favoravel, no sentido
de identificar os fatores que determinam tal comportamento.

A busca de resposta a esse questionamento é uma tentativa de contribuir para
a definicdo de diretrizes politicas de incentivo ao uso da bicicleta em viagens
utilitarias, haja vista que a implantacdo de uma politica de incentivo ao uso
da bicicleta pode trazer vantagens econémicas e ambientais para uma cidade.
A medida que se eliminam veiculos da via, tem-se o aumento da fluidez do
transito e, por conseguinte, a reducdo da poluicdo, uma vez que as situagoes

de congestionamento ou fluxo lento séo as que mais emitem poluentes.

Nesse contexto, foram definidos 0s objetivos desta pesquisa, descritos a seguir.

1.4 Objetivos

O objetivo geral desta tese é identificar os fatores comportamentais que podem

explicar a opcao pela bicicleta para viagens utilitarias (para o trabalho e a escola) de

jovens universitarios.

Os objetivos especificos sao:
1.

Identificar os fatores antecedentes da atitude em relagdo a bicicleta;



20

2. ldentificar a relacdo existente entre o0s construtos da Teoria do
Comportamento  Planejado  (Atitudes, Normas Subjetivas, Controle
Comportamental e HA&bito) e a intencdo de usar a bicicleta para viagens
utilitérias;

3. Tracar o perfil dos individuos dispostos e ndo dispostos a utilizar a bicicleta

para viagens utilitarias.

1.3. Perguntas de pesquisa

As perguntas de pesquisa relacionadas aos trés objetivos especificos sdo:

Objetivo especifico 1 - Identificar fatores antecedentes da atitude em relagdo a
bicicleta;
e Quais sdo as crengas comportamentais associadas ao uso da bicicleta?
e Quais sdo as crencgas positivas associadas ao uso da bicicleta?

e Quais sdo as crencas negativas associadas ao uso da bicicleta?

Objetivo especifico 2 - Identificar a relacdo existente entre os construtos da Teoria do
Comportamento Planejado e a intencdo de usar a bicicleta
¢ Quais sdo as normas sociais relacionadas ao uso da bicicleta?
e Quais sdo 0s grupos sociais que podem exercer pressao sobre um individuo com
relacdo a utilizacdo ou ndo da bicicleta?
e Como avaliar a motivacdo de um individuo para concordar (ou ndo) com as
normas sociais relacionadas ao uso da bicicleta?
e Quais sdo as dificuldades (objetivas e subjetivas), percebidas por um individuo,

que poderiam impedir o uso da bicicleta?

Objetivo especifico 3 - Tracar o perfil dos individuos dispostos e ndo dispostos a
utilizar a bicicleta para viagens utilitarias.
e Quais as caracteristicas dos individuos que tém o habito de utilizar a bicicleta?
e Quais as caracteristicas dos individuos que ndo tém o habito de utilizar a
bicicleta?
e Quais caracteristicas podem ser utilizadas para agrupar os individuos?

e Quais ferramentas estatisticas podem ser utilizadas para agrupar os individuos?
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e Qual desses instrumentos € o mais adequado para identificar os grupos de

individuos com potencial para utilizar a bicicleta como modo de transporte?

1.4 Hipolteses de pesquisa

Para a postulacao das hipoteses, consideram-se 0 modelo conceitual, a revisao da

literatura e os objetivos. Assim, sdo hipoteses de investigagdo as seguintes:

H1: Quanto mais positiva for a atitude de um individuo com relacdo ao uso da
bicicleta, mais forte sera sua intencdo de usa-la como op¢do modal,

H2: Quanto mais forte for a norma subjetiva, mais forte serd a intencdo de usar a
bicicleta como opg¢do modal;

H3: Quanto mais negativo for o controle comportamental percebido, mais fraca a
intencdo de usar a bicicleta como opc¢do modal;

H4: Ter o habito de usar a bicicleta torna mais forte a intencao de usa-la como op¢éo
modal;

H5: Controle comportamental positivo; mais forte a atitude quanto ao uso da
bicicleta como modo de transporte para ir a universidade;

H6: Atitude negativa no uso da bicicleta; mais forte a barreira quanto ao uso daquela
como opgao modal,

H7: Controle comportamental negativo; mais fraca a atitude quanto ao uso da
bicicleta;

H8: Ter o habito de usar a bicicleta; mais positiva sera a atitude quanto ao uso
daquela como opg¢do modal;

H9: Existe uma associacdo significativa e forte entre atitude, norma, controle
comportamental percebido e habito com as inten¢des de usar a bicicleta como
opgao modal,

H10: Existe diferenca significativa entre as cidades pesquisadas quanto a intengédo
de usar a bicicleta como opg¢do modal;

H11: Existe diferenca significativa entre os segmentos agrupados quanto a atitude;

H12: Existe diferenca significativa entre os segmentos agrupados quanto ao controle
comportamental percebido;

H13: Existe diferenca significativa ente os segmentos agrupados quanto a intengédo

de usar a bicicleta
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1.5. Estrutura da tese

Esta tese esta estruturada em oito capitulos.

Capitulo 1, que contém a introducédo, os Capitulos 2 e 3 abordam o referencial
tedrico e a revisdo da literatura, de modo a embasar a metodologia da Teoria do
Comportamento Planejado. O capitulo 4 trata das etapas metodolégicas propostas neste
trabalhado. J& o capitulo 5, 6 e 7 apresentam a analise e a discussdo dos resultados. Por
fim, o Capitulo 8 apresenta as conclusdes, limitagdes e recomendacbes para estudos

futuros.
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2. ABICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE

O uso da bicicleta como modo de transporte vem sendo discutido ha algum
tempo. Versétil, leve, silenciosa e ndo poluente, a bicicleta pode ser parte da solucao
para os problemas de transporte que se verificam nas grandes cidades. Mais
recentemente, a crescente saturacdo das vias das cidades por automdveis reforcou a
importancia da bicicleta, agora sugerida como alternativa de mobilidade sustentavel.

O wuso da bicicleta vem crescendo nas areas urbanas das cidades,
independentemente da presenca ou da vontade do Governo. Nota-se que ela deixou de
ser apenas um meio de lazer, esporte ou brinquedo e se tornou definitivamente uma
opcao de transporte, seja por questdes financeiras, agilidade, bem-estar, salde,
praticidade ou deficiéncia do transporte publico. Por outro lado, a bicicleta ndo pode ser
apresentada como uma espécie de solugao milagrosa para o transito nas cidades ou para
salvar o planeta da catastrofe ambiental. Ela é capaz de resolver muitos problemas
localizados, deslocamentos em pequenas e médias distancias e, principalmente, ela
ganha toda a eficacia em integracdo com o transporte coletivo: 6nibus, trem e metrd
(Xavier, 2011).

Dentro desse contexto, pode-se salientar que, por meio de planos cicloviarios
(planejamento, implantacdo e gestdo de um sistema cicloviario) e da integracdo com
outros modos, a bicicleta representa uma grande oportunidade para o Brasil aumentar a
mobilidade urbana e social e promover a sustentabilidade. Para o IEAMA (2010), o
plano cicloviério permite a criacdo de uma infraestrutura eficiente e de alta qualidade
para a populacdo das cidades, que ofereca conforto e seguranca para ciclistas e
pedestres, além de estimular, por meio de investimentos publicos e acdes concretas,
uma mudanga cultural relativa ao modo de apropriacdo e uso do espaco urbano,
tornando-o mais humano e sustentavel.

De acordo com Eckhardt (2012), a bicicleta como meio de transporte cresce no
pais, porém os investimentos em infraestrutura cicloviéria e a implantacdo de politicas
publicas de incentivo a esse modo ainda sdo insuficientes. No entanto, a interligacédo
entre as formas de transporte utilizadas e os seus efeitos na saude € atualmente
reconhecida como um dominio com potencialidades de exploracdo pelos profissionais,

tanto da area do planejamento de transportes quanto da salde.
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Salienta Silva et al. (2007) que a gestdo publica poderia economizar verbas
significativas no setor da salde se as pessoas, N0 que concerne as viagens de curta
distancia, substituissem o veiculo automdvel pelos modos de transportes considerados
sustentaveis: os ndo motorizados e o coletivo.

Diversas pesquisas ratificam os beneficios da bicicleta no quesito saude.
Paffenbarger (1986) conclui que pessoas que pedalam até 60 milhas por semana desde a
idade de 35 anos podem estender sua expectativa de vida em até mais dois anos e meio.
Tuxworth (1986, 2007) descreve um estudo realizado com uma amostra de operarios
fabris que andavam regularmente de bicicleta. [Esses operarios apresentaram uma
menor propensdo para desenvolver doengas cardiovasculares e um estado fisico
rejuvenescido e equivalente ao de uma pessoa até dez anos mais jovem. E incontestavel
que a atividade fisica regular é fundamental para a saude e o equilibrio emocional dos
individuos, assumindo um papel essencial na prevencao de diversos tipos de doencas do
foro fisico e psiquiatrico, contribuindo ainda para um aumento da expectativa de vida
das pessoas.

Como modo de transporte, a bicicleta é utilizada em todo o mundo,
principalmente por suas vantagens econdmicas. Diversos paises implantaram politicas
de incentivo ao ciclismo, como estratégia para um transporte mais sustentavel. Um bom
exemplo disso sdo 0s paises com alta renda per capita, como Japdo, Holanda,
Alemanha, Inglaterra, Suécia, Dinamarca, China e India, os quais, devido aos impactos
negativos do automoével, vém continuamente incentivando o uso da bicicleta integrada
ao transporte coletivo e aos espacos publicos. Destes pode-se destacar a Holanda e a
Dinamarca, com altos niveis de utilizacdo da bicicleta, cerca de 30% e 20% das viagens,
respectivamente (Silveira, 2010, Chapadeiro, 2011, IEMA, 2010).

Quanto as suas acOes, observa-se que tais paises desestimulam também a
utilizacdo do automovel por meio de estratégias que tornam cada vez mais caro possuir
um automovel e fazer uso dele nas cidades, e de politicas de uso do solo, bem como
estratégias de desenvolvimento, que aperfeicoem o sistema publico de transporte e as
infraestruturas destinadas a pedestres e ciclovias. Assim, a construcdo de ciclovias
promove vias mais seguras e confortaveis para ciclistas e pedestres, e a integragdo com
0 transporte e 0s espagos publicos promove o convivio social durante os deslocamentos
dos habitantes pela cidade (IEMA, 2010; Silveira, 2010)
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Ha numerosos exemplos de planejamentos cicloviarios em grandes regides
metropolitanas, nas quais a bicicleta se tornou um modo de transporte urbano
importante. Em cidades da China, India e Bangladesh, a bicicleta desempenha
diferentes papeis. Nesses paises, a bicicleta se consolidou como o principal modo de
transporte da populacdo. Atualmente, com o crescimento e o0 desenvolvimento
econdmico, esses paises tém se preocupado em melhorar as condigdes dos ciclistas
devido a pressdo pelo uso do espaco provocada pelo aumento da quantidade de carros
em circulacao.

Segundo Paiva (2013), a Unido Europeia esta trabalhando com a possibilidade
de reduzir em 50% sua dependéncia de combustiveis fosseis até 2050. Para tanto,
devera investir 7 trilhGes de euros na melhoria da malha ferroviéria e na busca por
combustiveis alternativos, tendo em vista que os biocombustiveis a base de vegetais ndo
serdo a solucdo. Dessa forma, uma das solucbes vidveis para a reducdo do uso de
automaveis nas cidades é que o nimero de ciclistas cres¢a e 0 uso do transporte coletivo
aumente.

O IEMA (2010) destaca o relatorio A Review of Bicycle Policy and Planning
Developments in Western Europe and North America (Office, 1995), o qual demonstra
as experiéncias européias e norte-americana, quanto a utilizacdo de bicicletas no
cotidiano de uma grande cidade, salientando que o uso dela é, de fato, possivel nos
grandes centros. A estratégia de implantacdo desses programas passa pela criacdo de
uma imagem positiva dos ciclistas e das bicicletas, e pressupde a formacdo de uma
extensa rede de ciclovias, a fim de proporcionar condi¢cdes que efetivamente viabilizem
a utilizagdo desse modo de transporte.

Ja o Brasil é o terceiro produtor mundial de bicicletas, com 4,2% da producéo
mundial, atrés apenas da China, lider absoluta com 66,7% e da india, com 8,3%.
Quanto a aquisicdo de bicicletas, o Brasil é o quinto maior consumidor no mundo,
ficando atras da China, com 39%, EUA, com 27%, Japdo e india com 14% (Abraciclo,
2011). Segundo, a Associacdo Brasileira de Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores,
Motonetas, Bicicletas e Similares (Abraciclo), calcula-se que haja no pais uma frota de
60 milhGes de bicicletas e que 0 mercado estd em expansao.

Do total de bicicletas circulando no pais, 50% séo usadas em substituicdo a
veiculos poluidores, ou seja, sdo pessoas que vao ao trabalho, a escola, a faculdade ou a
igreja pedalando. No entanto, apenas 7% da populacgao faz uso da bicicleta como opcao

modal, tendo em vista que a cultura brasileira enaltece o veiculo automotor como
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LAY

simbolo de prosperidade e “v€” o uso da bicicleta e o caminhar como “coisa de pobre”
segundo Xavier (2011).

Segundo dados do IPEA, no estudo Sistema de Indicadores de Percepgéo Social
(SIPS) — Mobilidade Urbana, 0 modo de transporte mais utilizado pelos brasileiros para
locomocdo dentro da cidade, com pouco mais de 44%, é o transporte coletivo (em geral,
0 Onibus), seguido pelo transporte por automdvel (23,8%), moto (12,6%) a pé (12,3%) e
bicicleta (7%).

Por outro lado, pode-se dizer que a bicicleta promove a democratizacdo do
espaco urbano, pois ela permite maior mobilidade, autonomia e acessibilidade a
praticamente todas as classes sociais e faixas etérias. Portanto, a incorporacdo da
bicicleta nas cidades pode fazer parte de um amplo programa de incluséo social e
recuperacdo das areas urbanas. Sendo assim, aumentar a mobilidade da populacéo,
principalmente da populacdo de baixa renda, é criar condi¢cBes para que a cidade
desempenhe seu papel de oferecer oportunidades iguais a todos os cidaddos (IEMA,
2010).

O Brasil tem registrado avancos na incorporacdo da bicicleta ao sistema de
transporte, com o desenvolvimento de planos de mobilidade por bicicleta em varias
cidades, tais como: Rio de Janeiro (RJ), Sdo Paulo (SP); Porto Alegre (RS); Distrito
Federal (DF); Belo Horizonte (MG); Curitiba (PR) e Aracaju (SE) (IEAMA, 2010).

Ao analisar o percentual relacionado a bicicleta na divisdo modal, constata-se
uma evolucdo das viagens por modo no Brasil: em 2003, era estimado um numero de
1,2 bilhdes de viagens de bicicleta por ano contra 1,9 bilhées em 2010, ou seja, um
aumento de 58,3% no periodo (ANTP, 2014).

De acordo com os dados do Ministério das Cidades, em 2001 o Brasil registrava
60 cidades com cerca de 250 km de ciclovias no total. Em 2007 havia 279 cidades que
somavam aproximadamente 2.505 km de ciclovias em todo o pais. Algumas cidades
brasileiras com populacédo superior a 500 mil habitantes vém planejando e implantando
sistemas cicloviarios integrados ao transporte coletivo.

Bons exemplos sdo as cidades do Rio de Janeiro, que ja conta com 167,4 km de
ciclovias implantadas e mais 200 km projetados, além de um sistema de locacdo de
bicicletas semelhante ao de Paris, chamado Samba; Porto Alegre, que desenvolveu um
Plano Diretor Cicloviario de 495 km; o Distrito Federal, que desenvolveu um programa
de 610 km de ciclovias; Belo Horizonte, que j& possui 20 km e prevé a implantacdo de

mais 20 km em curto prazo, além de ter desenvolvido um Plano de Mobilidade que
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contempla mais de 250 km de ciclovias; Curitiba, que possui aproximadamente 103 km
de ciclovias, que tém como principal objetivo o lazer, conectando os parques da cidade;
e Aracaju, onde foram implantados e requalificados, nos ultimos oito anos, 54 km de
vias ciclaveis com a previsdo de que, em breve, haja mais de 60 km (IEMA, 2010).

Ao comparar as regides brasileiras, pode-se observar que a regido Sudeste lidera
em numero de bicicletas, com 28,8 milhdes de unidades, ou 44% das que rodam pelas
ruas, estradas e parques do pais. O Nordeste responde por 26% do total, com 16,8
milhdes de unidades. No Sul, elas sdo 9,1 milhGes, ou 14% do total. O Centro Oeste e 0
Norte estdo empatados, com 8% (5,2 milhdes de unidades) cada (ABRACICLO, 2011).

Segundo IEAMA (2010) mais da metade dos municipios brasileiros com
populacdo superior a 60 mil habitantes oferece infraestrutura cicloviaria. De acordo
com o IEAMA, as grandes cidades tém adotado, em sua maioria, a implantacdo de
ciclovias, mas as cidades de 100 mil a 250 mil habitantes sdo as que possuem maior
extensdo de malha cicloviaria, o que demonstra o potencial da bicicleta
independentemente do tamanho da cidade. Na Tabela 2.1, encontra-se o total de
municipios e a extensdo de quildmetros de ciclovias por dimensdo populacional dos

municipios brasileiros com mais de 60 mil habitantes.

Tabela 2.1 — Dimensao populacional e infraestrutura cicloviaria

NUmero (%) de municipios

u Ndmero de . Extensdo de ciclovias
Populacéo o com infraestrutura
municipios . o em km
cicloviaria
> 1 milhdo 14 12 (86%) 483
500 mil a 1 milhdo 22 16 (73%) 205
250 a 500 mil 52 37 (60%) 486
100 a 250 mil 156 106 (68%) 867
60 a 100 mil 222 108 (49%) 468
Total 476 279 (59%) 2.506

Fonte: IEAMA (2010)

De acordo com o IEMA (2010), existem diversas abordagens para estimar os
beneficios da bicicleta para a cidade. Entre os ganhos mais facilmente perceptiveis
estdo o aumento da qualidade de vida urbana, a reducdo dos congestionamentos e da
emissdo de poluentes locais e globais e a melhoria da salde das pessoas que optam pela

bicicleta.
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Litman (2007) sugere que 0s seguintes aspectos sejam levados em consideracéo

quando se avaliam os beneficios da bicicleta para a cidade:

Quantificacdo de acessibilidade: modelos de transporte e analise de opcGes de
deslocamento;

Ganhos econdmicos dos habitantes: pesquisas de mudanca de padrdo de
consumo;

Ganhos econdmicos resultantes da reducdo no uso de veiculos e seus impactos
negativos;

Padroes de uso do solo mais humanizado: identificagdo dos beneficios
econdmicos, sociais, e ambientais;

Valorizagdo imobiliaria: registro de aumento nos valores dos imoveis;
Quantificacdo de atividade econdmica e pesquisas com consumidores para se
analisar a dindmica urbana;

Pesquisas de origem-destino e de saude publica para que se determine o nimero

de pessoas beneficiadas pela atividade.

2.1 Fatores que Influenciam no Uso da Bicicleta como Modo de Transporte

O processo de decisdo de um individuo pela escolha da bicicleta para viagens a

trabalho se divide em trés etapas, conforme mostrado no Quadro 2.1.

Quadro 2.1 — Processo de decisdo pela escolha da bicicleta

Etapas Fatores que influenciam

Consideracdes iniciais

Distancia e tempo de viagem
Responsabilidades familiares
Valores e atitudes do individuo
Exigéncias do trabalho

Avaliacgéo das barreiras na viagem

Acesso

Caracteristicas das rotas
Seguranca no trafego
Clima

Avaliag&o das barreiras no destino

Estacionamento para bicicletas
Vestuario e chuveiro

Incentivo do empregador
Aceitacdo pelos colegas

Fonte: Elaborado a partir de Pezzuto (2002)
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O estudo realizado por Pezzuto (2002) identificou que a op¢do modal pela
bicicleta depende de fatores subjetivos, os quais estdo relacionados a percepcdo e as
atitudes pessoais (imagem, aceitacdo social, sentimento de inseguranca, etc.), bem como
de fatores objetivos que sdo os aspectos fisicos (infraestrutura, clima, conforto, etc.).
No Quadro 2.2 estdo listados os principais fatores que influenciam no uso da bicicleta
segundo Pezzuto (2002).

Quadro 2.2 — Fatores que influenciam no uso da bicicleta

Fatores Subjetivos
e Seguranca no trafego
e Conveniéncia (conforto, confiabilidade, tempo de viagem e facilidade de acesso)
e Valor atribuido ao tempo
e Custo da viagem
e Valorizagdo dos exercicios fisicos
e Circunstancias familiares
e Habitos cotidianos das pessoas
e Atitudes de valores individuais
e Aceitabilidade social

Fatores Objetivos

e Fatores ambientais
o Clima
o Topografia

e Caracteristicas da infraestrutura
o Existéncia de ciclovias
o Existéncia de calcadas
o Acessibilidade e continuidade das rotas
o Disponibilidade de modos alternativos de transporte

Fonte: Pezzuto (2002)

Dill e Voros (2007) classificam os fatores que influenciam o uso da bicicleta em
ambientais; subjetivos e demograficos. De acordo com os autores, o fator ambiental
analisa as condicGes climaticas, a topografia, o uso do solo, a infraestrutura.

Em relacdo a infraestrutura e as caracteristicas fisicas, os ciclistas d&o
preferéncia a vias equipadas com ciclovia ou ciclofaixa quando as encontram em suas
rotas. A preferéncia é dada a rotas com o minimo de paradas e 0 maximo de
continuidade (Oliveira, 2012).
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Quanto ao funcionamento da via, os ciclistas dao preferéncia a rotas com baixo
volume de veiculos motorizados, além de evitarem vias onde ha cruzamentos com
pouca visibilidade e dificil travessia (Providelo e Sanches, 2010).

Segundo Dill e Voros (2007), varios estudos demonstram que o fornecimento de
uma infraestrutura adequada, especialmente ciclovias e ciclofaixas, pode aumentar o uso
da bicicleta. Para tanto, faz-se necessaria uma instalagdo de uma rede cicloviaria,
estacionamentos para bicicletas e equipamentos de apoio (por exemplo, chuveiros nos
locais de trabalho). Neste contexto, Oliveira (2012) salienta que a deficiéncia da
infraestrutura, com destaque para os bicicletarios, desestimula os ciclistas e limita suas
opcodes de destinos.

Quanto as condicBes climaticas, os ciclistas preferem pedalar em condicGes
climaticas favoraveis (com temperatura agradavel e sem chuva). Eles evitam transpirar
e, provavelmente por isso ddo preferéncia a vias arborizadas. Se ha opc¢éo, escolhem
vias onde possam apreciar a paisagem. Vias com poluicdo do ar e barulho de trafego
sdo evitadas sempre que possivel. Nankervis (1999) salienta que o tempo frio e umido é
geralmente considerado um impedimento para andar de bicicleta. Dill e Carr (2007)
constataram que o nimero de dias de chuva foi negativamente correlacionado ao uso da
bicicleta. Nessa Otica, Cerverd e Duncan (2003) ratificam que chuva ndo dissuade as
pessoas de andar de bicicleta. Ou seja, ciclistas que usam a bicicleta como modo de
transporte costumam pedalar mesmo com chuva (Brandenburg et al. 2007).

Embora os fatores climéaticos estejam fora do controle direto dos gestores
publicos, compreender a sua influéncia sobre o comportamento dos ciclistas pode
auxiliar nas tomadas de decisGes quanto ao fornecimento de infraestrutura adequada,
por exemplo, instalagdes que possam diminuir o impacto da chuva.

Com relacdo aos fatores subjetivos, Dill e Voros (2007) incluem as percepcdes
de seguranca, conveniéncia, custo, tempo, valorizacdo do exercicio fisico, habitos,
atitudes, distancia, assim como valores e aceitacdo pelos pares. Para os autores, a
percepcao quanto a varidvel seguranca talvez seja um dos fatores mais importantes que
influenciam a decisdo pela bicicleta. Landis et al. (1998) também constataram que 0s
ciclistas preferem ciclovias que garantam a sua seguranca. Para garantir tal seguranca
na Holanda, equipes de designers estdo trabalhando para criar ciclovias com novas
tecnologias (ciclovias com faixas que acendem e pistas aquecidas), 0 que pode garantir

a viagem por bicicleta independentemente do clima (BBC Brasil, 2013).
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Entre os fatores demograficos, destacam-se as variaveis renda, idade, raga/etnia,
género, condicdo fisica, entre outros. Segundo Dill e Voros (2007), os homens sdo mais
propensos ao uso da bicicleta do que as mulheres, e a idade estd negativamente
correlacionada com o ciclismo. Em um estudo realizado em Seattle por Moudon et. al.
(2005), os dados revelam que o habito de andar de bicicleta era mais frequente entre as
pessoas de etnia branca, com idades entre 40 a 55 anos, do género masculino. Com
relacdo a idade, os autores salientam que as pessoas na faixa etaria de 25 a 45 andam
mais de bicicleta do que os da faixa etaria de 18 a 21 anos.

Rietveld e Daniel (2004) ratificam que diversos fatores influenciam a demanda
para 0 uso da bicicleta. Segundo esses autores, o uso da bicicleta depende de
caracteristicas individuais, ou seja, dos fatores demogréaficos elencados por Dill e Voros
(2007), tais como renda, idade, género e padrdes de atividade. A renda determina a
posse de veiculos que, por sua vez, causa impacto na escolha da opcao modal. A idade
restringe 0 uso bicicleta, tendo em vista que pessoas mais idosas, geralmente, ndo
dispdem de capacidade fisica para pedalar. Quanto ao género, destacam que as mulheres
estdo mais sujeitas aos riscos sociais, tais como assalto, do que os homens. Ja os
padrdes de atividade individuais, como ir ao trabalho, a escola, visitar amigos, também
influenciam na escolha da op¢&o modal.

Para Chapadeiro (2011), os fatores que influenciam o uso da bicicleta podem ser

classificados em dois grupos: Fatores favoraveis e Fatores desfavoraveis (Quadro 2.3).

Quadro 2.3 — Fatores favoraveis e desfavoraveis ao uso da bicicleta

Fatores favoraveis
e Melhora a salde e a autoestima;
o Propicia liberdade;
o E excelente para pequenas compras;
e Estaciona facilmente;
e E de custo acessivel:
e E 0 mais préatico meio de locomog&o para pequenos trajetos;
o Possibilita facil integracéo ao sistema de transporte coletivo;
e Reaviva o bairro e a comunidade;
e Diminui custos previdenciarios;
e Economiza espaco urbano;
e Diminui o nimero de veiculos na rua;
e Diminui os conflitos de transito;
e Melhora todos os indices ambientais;
e Humaniza e valoriza a imagem da administracéo;
e E um meio de locomogao simpético & populacio e com grande demanda reprimida;
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o E uma ferramenta importante na educagéo para o transito;
o Facilita 0 acesso ao pequeno comércio e polos geradores de produtos e servigos.

Fatores desfavoraveis

e Vulnerabilidade ao roubo;

e Lado mais fraco nas colisoes;

o Dificuldades nas rampas;

e Vulneravel ao vento;

e Vulneravel ao frio e a chuva;

e Lenta para maiores trajetos;

e Expde o condutor a poluicéo;

e Raio de a¢do limitado;

¢ Vulnerabilidade fisica do ciclista

Fonte: Chapadeiro (2011)

De acordo com IPEA (2011), o principal motivo para a escolha da bicicleta
pelos usuarios brasileiros ¢ o fato de a bicicleta ser um transporte rapido, barato e
saudavel.

Nota-se que a sensacdo de insegurancga pode interferir no uso da bicicleta como
apontou o estudo de Franco (2011), no qual os participantes tendiam a concordar com as
afirmativas de que usariam mais a bicicleta se houvesse menos risco de serem
assaltados. Sousa et al. (2013, 2014) também concluiram que as pessoas concordam
que a bicicleta ndo emite poluicdo, ocupa pouco espaco e ainda previne doencas
cardiacas, possibilitando maior qualidade de vida. No entanto, a maioria tem medo ou
esta presa a paradigmas de que as cidades ndo séo ciclaveis.

Para Eckhardt (2012), a inseguranca dos usuarios e 0 aumento das mortes de
ciclistas estdo associados ao desrespeito as leis de transito e a falta de infraestrutura e
politicas publicas que priorizem a bicicleta como meio de transporte no pais. No que diz
respeito a infraestrutura, o Departamento de Mobilidade Urbana, do Ministério das
Cidades, em 2007, contabilizou a extensao das ciclovias, por dimensao populacional, de
476 municipios com mais de 60 mil habitantes (Tabela 1). Em relagcdo a sensacdo de
seguranga, o trabalho do IPEA mostrou que os usudrios de bicicleta, em quase 50% das
respostas, nunca ou raramente se sentem seguros, apresentando a maior sensagdo de
inseguranca entre 0s meios de transporte analisados.

Dijkstra et al. (1998) entendem que os baixos niveis do uso da bicicleta se
explicam, pois, para muitos, a bicicleta € vista apenas como brincadeira de crianga ou

com propdsitos de recreagao.
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Além de identificar os fatores que podem influenciar na opcao pela bicicleta
como modo de transporte, é importante entender o comportamento dos individuos
quando fazem sua op¢do modal. Assim, politicas e estratégias visando a influenciar
estes comportamentos poderiam ser propostas.

No capitulo 3, a seguir, é apresentada a Teoria do Comportamento Planejado e
seus construtos; atitude, norma subjetiva e controle comportamental. S&o descritos

também alguns exemplos da utilizacdo dessa teoria em estudos de transportes
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3. TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEJADO - TPB

Existem diversas teorias e modelos que procuram explicar 0 comportamento
humano e servem como base para definir quais variaveis devem ser medidas, como
medi-las e como combina-las. Nas pesquisas sobre comportamento de viagens, varios
aspectos sdo questionados, como as escolhas dos individuos em relagdo ao seu processo
de deslocamento e quais fatores os levam a tomar uma decisdo. Nessa Otica, €
importante ressaltar que diversas pesquisas visaram a quantificar, além de fatores
socioecondmicos, também fatores subjetivos como atitudes, caracteristicas psicoldgicas,
percepcOes de atributos de qualidade e preferéncias (Dill; Voros, 2007; Handy et al.
2010).

Entre estes diversos modelos tedricos, alguns, chamados de modelos de
intencBes comportamentais, permitem compreender como e por que os individuos
adotam a préatica de um comportamento (Dumith, 2009, Veiga et al. 2006). Em outras
palavras, foram criados para predizer o comportamento humano e sdo chamados de
modelos de intengdes comportamentais, na medida em que focalizam essa varidvel que
antecede imediatamente o comportamento real e, por isso, provavelmente tem alto
potencial para prognostica-lo.

Um desses modelos comportamentais é a Teoria do Comportamento Planejado -
TPB (Ajzen, 1985, 1991), desenvolvida a partir dos postulados da Teoria da Acdo
Racional — TAR (Ajzen e Fishbein, 1980) e baseada na premissa de que individuos
fazem uso racional da informacéo disponivel quando tomam decisdes comportamentais
(Conner; Armitage, 1998). Essas duas teorias sdo uma extensdo do modelo de
multiatributos de Fisbein e Ajzen (1975), que considera as inten¢bes comportamentais
como mediadoras da relagéo atitude-comportamento.

O pressuposto basico da Teoria do Comportamento Planejado é que "os seres
humanos normalmente se comportam de uma forma sensata, que tenham informagdes
disponiveis ao considerar suas implicagcdes quanto as suas acdes antes de decidirem se
devem ou ndo se comportar de determinada forma"(Ajzen, 1988). A TPB tornou-se, e
se mantém até hoje, como o modelo dominante das relagcdes atitude-comportamento,
sendo amplamente utilizada na previsdo e na explicagdo do comportamento do

consumidor, através das intencbes comportamentais, a partir de um conjunto reduzido
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de variaveis antecedentes (atitudes com relacdo a comportamento, normas subjetivas e
controle comportamental percebido).

A TPB estendeu o alcance da TAR ao incluir o controle comportamental
percebido como preditor adicional da intencdo do comportamento, baseado na premissa
de que, mantendo-se a intencdo constante, um maior controle percebido ira aumentar a
probabilidade de que se desempenhe o comportamento com sucesso. Assim, quanto
mais um comportamento se torna dependente de fatores fora de controle da pessoa,
menos 0 comportamento estara sob o controle de vontade. Por exemplo, ao optar pela
bicicleta como modo de transporte, alguns fatores incontrolaveis sdo restri¢oes fisicas,
clima, seguranca, seguridade, acessibilidade, que podem, portanto, interferir na
capacidade da pessoa de fazer o que ela pretendia.

A literatura traz, no entanto, algumas limitacGes da TPB, tais como: (1) a menor
validade de aplicacdo do modelo em individuos que tém pouco controle sobre suas
atitudes e comportamentos, seja por fatores internos (habilidades, stress, conhecimento)
ou por fatores externos (fatores ambientais e situacionais), e (2) a inferéncia de que a
intencdo de comportamento é ilimitada. (Brown, 1999). Sabe-se, no entanto, que
restricdes de tempo, disponibilidade e habitos inconscientes irdo interferir na intencéo e,
consequentemente, terdo impacto no comportamento.

Ajzen (1998, 1991), buscando resolver a primeira limitagdo da teoria em
questdo, inseriu o controle comportamental percebido, isto é, qual é a crenca do
individuo sobre o seu grau de controle da situacdo. Assim, 0 modelo da TPB pressupde
que o comportamento seja guiado por trés consideracdes: (1) crencgas sobre as possiveis
consequéncias do comportamento (crencas comportamentais); (2) crencas sobre as
expectativas de pressao social causada por outras pessoas (crencas normativas); (3)
crencas sobre fatores que possam facilitar ou impedir o desempenho do comportamento
(crencas sobre o controle).

Os pressupostos basicos da TPB podem ser assim resumidos, segundo Monteiro
e Veiga (2006): (1) comportamentos, especialmente os de alto envolvimento, sdo
planejados racionalmente; (2) crengas multiplicadas por suas respectivas avaliag0es
combinam-se aditivamente para formar os componentes da atitude, as normas sociais e
0 controle do comportamento percebido - por exemplo, normas sociais sao formadas a
partir da soma dos produtos das crengas normativas por suas respectivas avaliacoes; (3)
existe uma associacdo significativa e forte entre atitude, norma social e controle

percebido com a intencdo, de modo que uma proporcao significativa da variancia na
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intencdo comportamental pode ser explicada por atitude, norma social e controle

percebido (Figura 3.1)

Atitudes —

v

v

Normas Subjetivas Intencao Comportamento

Controle Percebido —

Figura 3.1. Pressupostos da Teoria do Comportamento Planejado

Ao observar a teoria, Mathur (1998) argumenta que é possivel avaliar o controle
percebido sobre o comportamento (crenca do individuo acerca do grau de facilidade ou
dificuldade para realizacdo do comportamento) antes que a acdo se concretize. De
acordo com a perspectiva do comportamento planejado, quanto mais forte a convicgéo
de que a situacdo esteja sob controle, maior serd a intencdo de agir. Na medida em que
possa ser dificil mensurar o verdadeiro controle da situacdo, o controle percebido é
considerado medida substituta ideal do controle efetivo. O controle percebido também
desempenha um segundo papel relevante, uma vez que funciona como medida de
confianga quanto a efetivacdo ou ndo da agao.

Nesse contexto, Lacerda (2007) ratifica que, segundo a TPB, o comportamento
humano € guiado por trés tipos de crencas: crencas sobre as consequiéncias provaveis de
um comportamento (crencas comportamentais), crencas sobre as expectativas
normativas de terceiros (crengas normativas) e crencas a respeito da presenca de fatores
que podem impedir ou facilitar a realizacdo de um comportamento (crencas de
controle). Em seus respectivos agregados, crengas comportamentais produzem uma
atitude favoravel ou desfavoravel em relacdo ao comportamento, crengas normativas
resultam em pressao social perceptivel ou norma subjetiva, e crencas de controle podem
facilitar ou impedir a realizagdo de um comportamento.

Finalmente, dado um suficiente grau de controle do comportamento, as pessoas

tendem a realizar suas intengdes quando as oportunidades aparecem. A teoria
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comportamental defende que um individuo vai ao encontro do que lhe traz
recompensa(s) e afasta-se daquilo que Ihe causa maleficio(s).

O comportamento é produto de uma série de eventos cognitivos e afetivos
precedidos, muitas vezes, pela intencdo consciente de agir. Nesse contexto, a intengédo
do comportamento se reflete no comportamento se a pessoa decidir por vontade propria
adotar ou ndo o comportamento, ou seja, pelo controle percebido que ela tem sobre o
comportamento que deseja. Segundo esta teoria, trés constructos sdo antecedentes da
intencdo de desempenhar determinado comportamento: Atitude, Norma Subjetiva e
Controle Comportamental Percebido (Ajzen 1991, 2010).

Nos topicos a seguir sdo detalhados os construtos do modelo TPB: Atitude em
Relacdo ao Comportamento, Norma Subjetiva e Controle Comportamental Percebido.

3.1. Atitude em Relacdo ao Comportamento

O construto Atitude em Relacdo ao Comportamento liga o interesse em realizar
determinado comportamento aos resultados esperados. E a probabilidade subjetiva de
qgue o comportamento produzira algum resultado (Ajzen, 2006). Em outras palavras,
trata-se do comportamento baseado nas suas possiveis consequéncias.

A atitude representa a avaliacdo geral do individuo sobre o que é favoravel ou
desfavoravel em determinado comportamento. E funcdo de crencas salientes de que a
execucdo do comportamento levard a determinado resultado e da avaliacdo desse
resultado. A soma dos produtos da forca das crencas pela avaliacdo dos respectivos
resultados do comportamento fornece uma estimativa da atitude em relacdo ao
comportamento, que é baseada, portanto, nas crencas individuais salientes (Heath,
1997).

Ajzen (1991) define atitude como uma avaliacdo individual do quanto um objeto
atitudinal é desejavel ou indesejavel, bom ou mau. Para o autor, a teoria foi projetada
para prever e explicar o comportamento humano em contextos especificos como, por
exemplo, no caso desta pesquisa, 0 uso da bicicleta.

Com relagdo a opcdao pela bicicleta para viagens utilitarias, o construto Atitude
em Rela¢do ao Comportamento parte do pressuposto de que as atitudes favoraveis ao
uso da bicicleta séo (Yang, 2011):

a) 0 desejo de conforto - observa-se que conforto € imprescindivel na visdo dos
usuarios e, sendo assim, pode induzir as pessoas a utilizar a bicicleta como modo de

transporte, desde que elas se sintam confortaveis ao pedalar;
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b) a consciéncia ambiental — esta atitude aciona a percepcdo da avaliacdo quanto
ao impacto da mobilidade no meio ambiente, 0 que pode incentivar as pessoas a usarem
a bicicleta como opg¢ao modal;

c) a necessidade do horario fixo programado - o usuario tem condicGes de
programar seu horario de acordo com o seu percurso, e nao fica na dependéncia de
outros veiculos expostos a congestionamento.

Yang (2011) salienta, também, que desejo de economia ndo estimula as pessoas
a terem vontade de usar a bicicleta.

No caso da opg¢do por um modo de transporte, as Crengcas Comportamentais e as
Atitudes em Relagcdo ao Comportamento determinam que os universitarios escolham o
modal levando em conta quais serdo as provaveis consequéncias dessa opcdo. O
individuo escolhera aquele modo que Ihe proporciona elementos mais compativeis com
seus objetivos, por exemplo, praticidade, tempo da viagem ou seguranca no trajeto.

Nesse contexto, Heath (1997) exemplifica algumas questdes que podem ser
utilizadas para medir o comportamento, quanto a suas crencas e avaliagdes (Figura 3.2):

Dirigir € mais rapido para chegar a escola do que o dnibus (crenga comportamental)
Provavel Né&o provavel

Chegar a escola com mais rapidez é (avaliacao)
Muito Completamente
importante sem importancia

Figura 3.2. Exemplos de questdes para medir o comportamento

A avaliacdo da atitude é estimada pelas crencas relacionadas ao resultado do
comportamento em questdo, multiplicadas pela importancia dessas crencas, de acordo
com a percepcdo do individuo (Ajzen; Fishbein, 1970). Essa relacdo é definida pela
Equacéo 3.1.

A= Zn:ciai
i=1

(3.1)
onde:
A: atitude em relacdo ao comportamento
ci: intensidade da crenca em relagdo ao comportamento i
a;: importancia da crenga em relagdo ao comportamento i

n: nimero de crengas consideradas
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Com referéncia as atitudes que influenciam positivamente a op¢éo pela bicicleta
como modo de transporte, alguns autores destacam a preocupagdo com 0 meio
ambiente, o prazer de andar de bicicleta e ndo gostar de dirigir (Dill e Voros, 2007;
Handy et al. 2010; Heinen et al. 2011; Xing et al 2010, Handy e Heinen, 2012).

Dill e Voros (2007) mostraram que ter uma atitude positiva em relacdo ao
ciclismo aumenta a probabilidade de usar esse modo de transporte para viagens
utilitarias. Heinen et al (2011), em um estudo realizado na Holanda, concluiram que a
atitude em relacdo aos beneficios do ciclismo (por exemplo, conveniéncia, baixo custo,
beneficios para a satde) é um fator importante na opcdo pelo uso de bicicletas. Esses
pesquisadores também verificaram que os individuos que fazem viagens mais longas
tém, em geral, uma atitude mais positiva em relacdo ao ciclismo do que os individuos
que fazem viagens mais curtas. Por outro lado, algumas atitudes negativas séo: a crenca
de que usar € automdvel é um simbolo de independéncia e liberdade, gostar de dirigir e
a percepcdo de que o individuo precisa do automovel para realizar suas atividades
(Jensen, 1999; Xing et al 2010, Handy et al , 2010).

No Quadro 3.1 sdo apresentados diversos estudos nos quais as crencas Sao

associadas a atitude com relacéo ao uso da bicicleta.

Quadro 3.1 — Atitudes associadas ao uso da bicicleta

Atitude

Crengas Autores
- + +

Dill eVoros (2006)
Preocupacdo ambiental X | Handy et al (2010)
Bopp et al (2011)

Xing et al(2010)

Dill e VVoros (2006)

Gostar de andar de bicicleta X | Handy et al(2010)

Handy e Heinen (2012)
Gatersleben e Uzzell (2007)

Heinen et al (2011)
Visdo positiva do ciclismo X | Dill e Voros (2006)
Gatersleben e Appleton (2007)

Xing et al (2010)

N&o gostar / limitagOes para dirigir X | Dill e Voros (2006)
Handy e Heinen (2012)

Gostar de dirigir X Xing et al (2010)

I?lrlglr é simbolo de independéncia e X Jensen (1999)

liberdade

Precisar do carro para fazer o que quer X Handy et al (2010)

Engbers e Hendriksen. (2010)
Shannon et al (2006)

Beneficios para a saude, fitness X
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ﬁzg;agilﬁhosdg;retos (horario, conforto e X | Heinen et al (2011)
Handy e Heinen (2012)
Beneficios ambientais X X | Gatersleben e Appleton (2007)
De Geus et al (2008)
Ciclistas sdo pessoas normais X Gatersleben e Haddad (2010)
Ciclistas sdo atléticos X Gatersleben e Haddad (2010)
Ciclistas s@o pobres X Handy et al (2010)
Percepcdao de que o ciclismo é agil e rapido X Titze et al (2008)
Andar de bicicleta ndo é pratico X Titze et al (2008)

Fonte: Elaborado pela autora a partir de Will (2013)
* (-) atitude negativa, (z) atitude neutra, (+) atitude positiva

3.2. Norma Subjetiva

O Construto Norma Subjetiva refere-se a percepcdo das expectativas que
individuos ou grupos tém a respeito do comportamento da pessoa (Ajzen, 2006). Sao as
influéncias causadas pela presséo social de pais, amigos, grupos de referéncia, cultura,
opinido publica e instituicbes sobre o comportamento dos individuos. Quanto maior a
rede de relacionamentos do individuo, maior sua necessidade de aprovacdo, ndo so da
familia, mas também de outros grupos da sociedade. A reprovacdo de um
comportamento, por exemplo, pelo grupo de amigos, pode ser extremamente dolorosa e
indesejavel para um individuo (Kerby, 1970). Portanto, é possivel que a sociedade em
geral exerca uma influéncia significativa nas decisdes dos universitarios, como propGe a
Teoria de Ajzen. Desta forma, a opinides de pais, amigos, familiares e outros podem
ser determinantes para o jovem adotar a bicicleta como modo de transporte para acesso
a universidade.

As normas subjetivas sdo formadas pelas crencas que o individuo possui a
respeito das opiniGes de outras pessoas (que ele considera importantes) em relacdo a
aprovarem ou ndao o comportamento em questdo (Ajzen; Driver, 1991). Essa relacéo é

definida pela Equagdo 3.2.

nl
NS ~ > cnm,

i=1

(3.2)
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Onde:
NS = norma subjetiva
cn; = crencas das pessoas sobre o comportamento i (amigos, parentes, etc.)
m; = motivacdo do individuo em assumir a crenca normativa i

nl = ndmero de crencas relacionadas ao comportamento.

Titze et al (2008), De Geus et al (2008) e Dill e Voros (2007) concluiram que as
pessoas Cujos amigos e parentes usam (ou incentivam o uso de) a bicicleta sdo mais
propensos a também adotar a bicicleta como modo de transporte. Além disso, se 0s
empregadores oferecem incentivos financeiros para ciclistas (que pode ser visto como
uma aprovagdo para o uso de bicicletas), ha uma maior chance de os funcionérios
usarem a bicicleta (De Geus et al. 2008).

De acordo com Heinen et al (2011) e Eriksson (2011), normas subjetivas
positivas estdo associadas a um maior uso de bicicletas assim como a percep¢do de que
o ciclismo € normal (Xing et al. 2010). Diversas pesquisas outras pesquisas também
confirmaram a importancia das normas subjetivas na escolha da bicicleta como modo de
transporte para o trabalho (Bruijn et al. 2009; De Geus, 2008).

Oliveira (2012) destaca que os individuos consideram que a sociedade esta
dividida em relagdo ao uso da bicicleta como modo de transporte. Parte da sociedade vé
esse ato de forma positiva, associada a exercicios fisicos, estilo de vida saudavel,
ecologia e mobilidade. Por outro lado, parte da sociedade supBe que o ciclista se expde
aos perigos do transito porque ndo tem opcédo, condi¢Bes financeiras ou idade para
dirigir, ou porque é uma pessoa excéntrica e fora dos padrdes. No Quadro 3.2 sdo

listados diversos estudos nos quais a norma subjetiva é associada ao uso da bicicleta.

Quadro 3.2. Normas subjetivas - Crengas normativas associadas ao uso da bicicleta

Normas
Crencas subjetivas Autores
- + +
A - Heinen et al (2011)
Influéncia das pessoas sobre o ciclismo X Eriksson e Forward (2011)
Influéncia da comunidade sobre o ciclismo X Handy e Heinen (2012)

Xing et al (2010)

Influéncia das pessoas na escolha do modo

de transporte Eriksson e Forward (2011)

Influéncia das regras sociais e legais na X Eriksson e Forward (2011)
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escolha do modo de transporte

Comunidade € orientada ao ciclismo X | Xing et al (2010)

Percepg¢do dos pais de que ndo ha muitas

i . X Timperio et al (2006)
criancas no bairro

Percepcdo de que ha adultos andando de

bicicleta X | Dill e Voros (2006)

Pais incentivam o uso da bicicleta para ir a
escola

Panter et al (2010)
Titze et al (2008)

Panter et al (2010)

Amigos incentivam o ciclismo X Titze et al (2008)

Pais usam um transporte motorizado para

trabalhar X Pante et al (2010)

De Geus et al (2008)

Amigos usam um transporte ativo X | Titze et al (2008)

Colegas de trabalho usam a bicicleta para o

trabalho X Dill e Voros (2006)

Colegas de trabalho esperam que o0s outros

- ; Hei I (2012
usem a bicicleta para ir trabalhar X einen et al (2012)

Colegas de trabalho que esperam que o outro

dirija X Heinen et al (2009)

Andar de bicicleta é coisa que as outras

pessoas fazem X Gatersleben e Appleton. (2007)

Fonte: Elaborado pela autora a partir de Will (2013)
* () influéncia negativa, (z) influéncia neutra, (+) influéncia positiva

3.3. Controle Comportamental Percebido

O controle comportamental reflete a crenca sobre 0 acesso aos recursos € as
oportunidades necessarias para se desempenhar determinado comportamento. Quanto
mais forte a intencdo de envolver-se em um comportamento, mais provavel devera ser o
seu desempenho (Oliveira Junior, 2006, Silva et al. 2007). O construto do Controle
Comportamental Percebido representa a percepcao individual sobre qudo dificil (ou
facil) é realizar o comportamento, considerando 0s recursos disponiveis e se o individuo
tem a capacidade de realiza-lo. Refere-se, portanto, a percepc¢éo da presenca de fatores
que podem facilitar ou impedir o comportamento. Assume-se que as crengas de
controle combinadas com o poder de cada fator de controle determinam o controle
comportamental percebido que ira prevalecer (Ajzen, 2006).

O controle comportamental percebido é formado pelas crencas comportamentais
que o individuo possui a respeito das barreiras e facilidades (que ele considera
importantes) em relacéo ao ciclismo. Essa relacdo e definida pela Equacao 3.3.
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CCP~= nzzlccipl
i=1
(3.3)
Onde:
CCP = ¢ controle percebido sobre o comportamento
cci = crencas de controle sobre o comportamento
p = percepcao da facilidade ou dificuldade para adotar o comportamento i

n2 = namero de fatores externos/internos a pessoa que afetam o comportamento

Considera-se que os universitarios escolnem a op¢do modal levando em conta 0s
fatores que influenciam a escolha do modo de transporte. Para o comportamento
acontecer (de acordo com esse construto) faz-se necessario que se tenha uma
infraestrutura viéria adequada, seguranca quanto a assaltos e que a universidade ofereca
também recursos (atributos) valorizados pelos universitarios, como bicicletario,
banheiros e vestiarios. Caso 0 universitario encontre as facilidades que procura na

escolha do transporte, 0 comportamento sera facilitado.

A literatura apresenta um grande conjunto de fatores que os individuos podem
considerar como possiveis barreiras para o ciclismo, incluindo: tempo de viagem,
esforco necessario, muito trafego, percepcdo de inseguranca, falta de condicionamento
fisico, fatores pessoais (como, por exemplo, falta de tempo), viagens a noite,
inconveniéncia, falta de infraestrutura para ciclistas, clima e topografia acidentada
(Gatersleben e Appleton, 2007; de Geus et al. 2008; Miller, 2007; Heinen, 2010;
Heredia e Monzon, 2010; Mufioz et al. 2013; Sousa et al. 2013; Dezani et al. 2014).

Dessa forma, assume-se que para o Construto Controle Comportamental
Percebido o comportamento da pessoa se baseia na sua percepc¢édo da realidade, o que
ndo é necessariamente a realidade em si. No Quadro 3.3 sdo listados diversos estudos

nos quais o controle comportamental percebido é associado ao uso da bicicleta.
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Quadro 3.3 — Controle comportamental percebido - crencas de controle associada ao
uso da bicicleta

Crencas de
Crencas controle Autores
- + +

Dill e Voros (2006)

Tréfego de veiculos X Handy e Heinen (2012)
. . Dill e VVoros (2006)
Falta de ciclovias seguras X Whannell e Whannell (2011)
c A Engbers e Hendriksen (2010)
Distancia de deslocamento X Whannell e Whannell (2011)
Engbers e Hendriksen (2010)
Tempo ruim (calor, frio, chuva, neve) X Whannell e Whannell (2011)
Titze et al (2007)
Necessidade de carregar objetos X Whannell e Whannell (2011)

Heinen et al (2012)

Excesso de transpiragdo ao andar de Engbers e Hendriksen (2010)
bicicleta Titze et al (2007)

Tempo de chegar ao trabalho X | Engbers e Hendriksen (2010)
Poder usar roupa casual X | Heinen et al (. 2012)
Trabalho durante o dia X | Heinen et al (2009, 2012)
Necessidade de usar o carro durante o dia X Heinen et al (2012)
Necessidade de usar a bicicleta durante o dia X | Heinen et al (2012)
Percepgdo de risco quanto a seguranca X ;';r?t(;)r/ :t ;e(iznglno()zom)
Percepgdo de risco no trafego X ;';r?t(;)r/ :t ;e(iznglno()zom)
Conforto ao andar de bicicleta X | Xing et al (2010)
Desconforto fisico ao andar de bicicleta X Titze et al (2008)
Capacidade fisica para pedalar X | De Geus et al (2008).

Fonte: Elaborado pela autora a partir de Will (2013)
* (-) fatores negativa, () fatores neutro, (+) fatores positiva

3.4. A Questao do Habito

Habito ¢ um comportamento aprendido que, apo0s ser repetido varias vezes,
torna-se automatico. Existem varios fatores que explicam o comportamento, e o habito
pode ser um desses fatores (Fujii; Géarling, 2007; Ouellete;Wood, 1998; Verplanken,
2005). Diversas pesquisas, tais como os trabalhos de O"Callaghan e Nausbaum (2006)
e Bruijn et al (2009), Heinen, Maat e Wee (2011), salientam que nem todas as decisdes
sobre 0 uso da bicicleta sdo feitas apds uma avaliacéo racional de alternativas, mas que
0 comportamento passado (ou habito) e outros comportamentos em outras situacdes de

viagens afetam na opgdo pela bicicleta. Com base nestas consideragdes, estes
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pesquisadores utilizaram a Teoria do Comportamento Planejado e incluiram o
constructo forca do habito em suas pesquisas.

Ao contrario da Teoria do Comportamento Planejado, a qual assume que o
comportamento é fundamentado, deliberadamente controlado e deliberadamente
planejado, o habito tem sido percebido como uma relagdo automatica entre uma meta e
um comportamento especifico, ou como um script comportamental armazenado na
memoria (Aarts; Dijksterhuis, 2000; Aarts, Verplanken; Van Knippenberg, 1997, 1998;
Fujii; Garling, 2003; Verplanken; Aarts, 1999).

Quanto ao conceito de habito, é importante salientar suas caracteristicas: a) 0s
habitos sdo sequéncias, aprendidos de atos; b) os habitos sdo respostas automaticas para
estimulos especificos e c) os habitos sdo funcionais na obtencdo de algum resultado,
objetivo especifico ou estados fins (Cristo, 2013).

Dessa forma, o comportamento de viagem, o deslocamento para varios lugares
(casa, trabalho, escola, lazer etc.), tem sido considerado um comportamento repetido,
com fortes caracteristicas habituais (Verplanken; Wood, 2006). Se o individuo esta
habituado a utilizar o automoével, é provavel que a bicicleta nem seja considerada na
escolha.

Quando o comportamento é habitual, as respostas sdo ativadas automaticamente
e as acOes ndo sdo influenciadas por atitudes ou intencdes (Bamberg et al. 2003;
Klockner et al. 2004; Bamberg et al. 2007; Gatersleben e Uzzell, 2007; Gatersleben e
Appleton, 2007; Gardner e Abraham, 2008; Bruijn et al. 2009, Forward, 2009; Gardner,
2009; Heinen et al. 2010, 2011; Chen e Chau, 2011; Chen e La, 2011). Segundo
Davidov (2007), pessoas com um automovel & sua disposicdo utilizam-no mais
freglientemente como habito, ou seja, a existéncia de habitos significa que as pessoas
nem sempre selecionam 0s modos de transporte avaliando racionalmente todas as
alternativas. Se um individuo esta habituado a usar determinado modo de transporte, €
improvavel que ele procure outras opcdes.

Além disso, argumenta-se que o comportamento passado € o melhor indicador
do comportamento futuro (Bamberg, Ajzen, et al. 2003;. Bamberg, Rolle, et al. 2003.).
Dessa forma, 0os comportamentos sdo instigados por um estado da mente direcionada
para o objetivo especifico na presenca de estimulos, como utilizar o automovel para ir a
universidade.

O interesse pelo construto habito, segundo Cristo (2013), tem aumentado e tem

sido muito utilizado nas pesquisas desenvolvidas na Europa e Asia (Gérling; Axhausen,
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2003), os quais consideram que o habito explica a dificuldade na realizacdo de novas
acOes. Nos paises desenvolvidos, onde a infraestrutura de transporte geralmente é boa,
as intervencOes de gerenciamento de demanda de trafego baseadas no habito tém sido
testadas e analisadas para estimular as pessoas a deixarem seus veiculos em casa e a
usarem mais o transporte coletivo (Fujii; Garling, 2003; Fujii, Gérling; Kitamura, 2001).

No Brasil, é possivel supor que a infraestrutura deficitaria para transporte ndo
motorizado e a falta de seguranga séo fatores importantes que incentivam o uso do
automovel, moto e transporte publico para acesso a universidade. Quanto ao uso da
bicicleta, Oliveira (2012) destaca que a motivacdo da maior parte dos entrevistados para
usar a bicicleta veio do habito incorporado desde cedo. A construgdo deste habito desde
cedo pode gerar um impacto positivo na salde e no desenvolvimento da crianga,
sustentando a pratica de esportes e a continuidade do uso da bicicleta durante a vida
adulta.

Para alguns individuos, viver em cidades onde a bicicleta é vista como modo de
transporte usual foi essencial para consolidar o habito de pedalar. Alguns dos
entrevistados trouxeram o costume de suas cidades natais, onde havia tradi¢do do uso de
bicicletas, como Blumenau e Joinville. Outros se inspiraram no uso da bicicleta em
paises como Alemanha, Holanda e Franca, habito que adquiriram ao morar no exterior.
Nestes paises, houve um grande nimero de politicas direcionadas a estimular o uso da
bicicleta como transporte nas ultimas duas décadas, criando um ambiente favoravel e
seguro para o trafego de ciclistas (Oliveira, 2012).

Em uma pesquisa realizada na Holanda, Aarts e Diijksterhuis (2000) apontaram
que a escolha do modo de transporte pode ser automaticamente associada ao destino, e
um “dispositivo mental” ativa, na memoria, a lembran¢a de um modo de transporte. De
acordo com o0s autores, quando o individuo encara uma mudanca permanente no
ambiente, o comportamento deixa de ser influenciado pelo habito. Se forem
apresentadas novas alternativas de transporte, podem ocorrer variagdes na sua escolha.

Nesse contexto, Chapadeiro (2011) salienta que os fatores, traduzidos em
valores sociais e associados ao habito de utilizagdo a partir de um efetivo trabalho de
comunicacdo com a sociedade, conseguirdo mudar a imagem do ciclista, mostrando,
sobretudo para os usuarios de outros modos de transportes, que a bicicleta se insere
como modo de transporte agregando valores tanto em relacdo a qualidade de vida,
quanto a fluidez do trafego. Sendo assim, o habito é um conceito que ganhara maior

relevancia e sera preciso entendé-lo melhor.
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E importante salientar que um dos primeiros modelos da psicologia que
incorporou explicitamente o habito foi o modelo da relagdo atitude-comportamento de
Triandis (1980). De acordo com esse modelo, quando o comportamento é novo, o
componente intencional explica largamente 0 comportamento; contudo, quando este é
bem aprendido ou tem ocorrido com frequéncia suficiente, 0 componente habito terad
maior poder explicativo (Lacerda, 2007; Cristo, 2013).

Por outro lado, o habito, como quesito importante na estagnacdo do sujeito
quanto ao modo de transporte utilizado, € contestado por Kléckner e Matthies (2004).
Em pesquisa realizada na Alemanha, os resultados revelam que ndo ha efeito direto do
habito na escolha do modo de transporte, mas um efeito moderado das crencas
individuais nessa escolha.

Neste trabalho, propfe-se a insercdo da discussdo sobre o construto habito
juntamente com a Teoria do Comportamento Planejado, a fim de compreender a
interacdo entre habito e intencdo, de acordo com os trabalhos desenvolvidos por Aarts et
al. (1998), Bamberg, et al. (2003), Domarchi et al. (2008), Eriksson, Garvill e Nordlund
(2008), Garling, Fujii e Boe (2001), Thogersen e Moller (2008), Verplanken, Aarts, van
Knippenberg e van Knippenberg (1994), Verplanken, Aarts e van Knippenberg (1997),
e Verplanken, Aarts, van Knippenberg, e Moonen (1998).

O Quadro 3.4 apresenta alguns trabalhos que fazem uso do construto hébito para
explicar o uso da bicicleta.

Quadro 3.4 — Trabalhos que utilizaram o construto habito

_ Habito
Habito Autores
- + +
Pedalava quando crianca para se divertir X Dill; Voros (2006)
Pedalava regularmente X Gatersleben; Haddad (2010)
Nunca considerou a possibilidade de usar a | x Gatersleben; Appleton (2007)
bicicleta

Fonte: Elaborado pela autora a partir de Will (2013)
* (-) negativo (£) neutro, (+) positivo

3.5 Utilizagdo da Teoria do Comportamento Planejado em Estudos de Transportes

A teoria do comportamento planejado (TPB) é um dos modelos mais utilizados
quando se quer explicar o comportamento humano na area de transporte (Heath, 2000;
Willis, 2013). A reviséo da literatura permitiu identificar diversos estudos elaborados

sob a Otica da TPB, os quais apontam diversas questdes centrais e elucidam o atual
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status do conhecimento quanto a opcdo modal, dando énfase as lacunas existentes na
compreensdo desse campo estudo. Para compreender por que um individuo opta por
um modo de transporte, é necessario abordar atitudes, normas subjetivas, controle e
comportamental percebido quanto a intencdo de usar a bicicleta.

Séo listados no Quadro 3.5 alguns trabalhos que fazem uso da Teoria do

Comportamento Planejado em estudos na &rea de transportes.

Quadro 3.5. Aplicacdes da Teoria do Comportamento Planejado em estudos de

transporte
Referéncia Obijetivos Principais resultados
Foram identificados seis grupos: Motoristas
descontentes, Viciados em automével,
Motoristas “duros de matar”, Candidatos a
. . L. ambientalista, Ativistas ndo motorizados e
Anable Identificar o perfil dos usuérios de .
L - . Motoristas relutantes.
(2005) automoveis usando a teoria da atitude g
Cada um destes grupos é definido por suas
caracteristicas e propensdo para utilizar
modos alternativos ao automovel para suas
viagens diarias.
Explicar o0 uso da bicicleta e o Os estudantes que utilizavam a bicicleta para
Bruijnetal | comportamento de consumo de lanches transporte demonstraram ter maior controle
(2005) em uma populacdo de adolescentes comportamental e normas subjetivas mais
holandeses fortes com relacdo ao ciclismo.
As normas sociais, as percepcdes de controle
, . . e 0 comportamento passado predisseram
O'Callaghan | Investigar os de_te(mlnantes do uso do significativamente a intenco de uso do
e Nausbaum | capacete para ciclismo entre adolescentes t
(2006) na Australia. capacete.
A inclusdo do hébito resultou numa melhor
previsdo das intengfes e comportamentos.
As normas pessoais sdo baseadas em dois
Analisar o papel das normas subjetivas processos: sentimentos de culpa e normas
Bamberg et | na decisdo de usar o transporte publico sociais percebidas. Esses processos
al (2007) ao invés de usar o automdvel para fornecem uma explicacdo de como as
viagens utilitarias. normas subjetivas podem influenciar na
decisdo de uso do transporte publico.
. - A utilizagdo do automovel foi explicada
Examinar se as varidveis que refletem A
. o principalmente pelo controle
interesse pessoal e as variaveis que . .
Abrahamse - . . comportamental percebido e pelas atitudes
refletem condigdes morais poderiam . ; - .
et al (2009) - . N . comportamentais. A inten¢do de reduzir o
explicar o uso (e a intencdo de reduzir o ) -
) . uso do automaével foi em grande parte
uso) do automovel para viagens ao ; J
explicada por normas subjetivas (aspectos
trabalho. :
morais).
Explorar a questio da fort;a_ o habito, A forca do habito foi o preditor mais forte
.. dentro do contexto da Teoria do . L
Brujin et al . . do uso da bicicleta indicando que o uso da
Comportamento Planejado a respeito do -
(2009) L bicicleta como modo de transporte pode se
uso de bicicletas como um modo de .
tornar habitual.
transporte para adultos.
Investigar os correlatos sociocognitivos Dez determinantes de comportamento e
Feenstra et . . 9 - e ~
dos comportamentos de risco dos intengdo foram identificados: Intengéo de
al (2010) . : o
adolescentes quanto ao uso da bicicleta e | correr riscos durante o uso da bicicleta,
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identificar quais desses correlatos eram
mais Uteis para intervengdes visando a
mudanca de comportamento.

Comportamento de risco durante o uso da
bicicleta, Autossuficiéncia no uso da
bicicleta, Comparacéo do risco em relacéo a
outros ciclistas, Atitude com relagdo as
infracBes de transito, Atitude com relacdo a
beber e dirigir, Norma pessoal — seguranca
prépria, Norma pessoal - seguranca de
outros, Propensdo a assumir riscos,
Experiéncia pessoal com acidentes e Quase
acidentes sofridos.

Todos esses determinantes tiveram eficacia
moderada na previsdo de comportamentos
de risco durante o uso da bicicleta.

Analisar a influéncia das atitudes com
relagdo aos beneficios do uso da bicicleta

A atitude tem um impacto relativamente
forte na opc¢do de usar a bicicleta para
viagens ao trabalho. Os individuos baseiam
sua escolha modal nos beneficios diretos em

Heinen etal (conveniéncia, baixo custo, bom para a termos de tempo, conforto e flexibilidade.
(2011) ! - o o
saude) sobre a deciséo de usar este modo | Individuos que percorrem grandes distancias
de transporte para viagens ao trabalho. tém atitude mais positiva em relagéo ao
ciclismo do que aqueles que percorrem
distancias mais curtas.
A atitude, a norma subjetiva e o controle
comportamental percebido explicaram entre
- P 38% e 48% da variancia na intencdo de usar
. Comparar os indicadores psicologicos da L - ~
Eriksson e . < A 0s varios modos de transporte. A incluséo
intencdo de usar trés modos de o
Forward ) . - do construto de norma descritiva (0 que o
transporte: automovel, transporte publico | .~ . .
(2011) e individuo considera ser um comportamento
e bicicleta. . S
tipico e normal) aumentou a explicacdo da
varidncia com relacdo ao uso da bicicleta e
do transporte publico entre 5% e 6%.
O uso habitual de veiculos particulares
Analisar as intengdes de usuarios de dificulta a intengdo de mudar de automédvel
Chene veiculo privado (automdvel e ou moto para o transporte publico. Os

Chao (2011)

motocicleta) de mudar para o transporte
publico.

usuarios de moto resistem mais que o0s
usudrios de automével a mudar o modo de
transporte utilizado.

Mufioz e
Monzon
(2013)

Analisar a percepcao dos fatores
psicoldgicos e sua influéncia na decisao
de usar a bicicleta como op¢éo modal.

No estudo de caso realizado em Madri,
Espanha, a deciséo de usar a bicicleta para
viagens ao trabalho e estudo foi muito
influenciada pelo habito. Como o uso da
bicicleta ndo é comum, a atitude e as outras
variaveis psicolégicas tiveram um papel
menos importante no uso de bicicletas.

Fonte: Elaborado pela autora

Esta pesquisa tem como objetivo identificar os fatores comportamentais que

podem explicar a op¢éo pela bicicleta para viagens utilitarias (para o trabalho e a escola)

de jovens universitarios. Porém, existem diversas teorias e modelos que procuram

explicar o comportamento humano e servem como base para definir quais variaveis

devem ser medidas, como medi-las e como combind-las. Um desses modelos

comportamentais é a Teoria do Comportamento Planejado - TPB (Ajzen, 1985, 1991),
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utilizada no presente estudo para identificar os fatores antecedentes da atitude em
relagdo a bicicleta; bem como identificar a relacdo existente entre os construtos da
Teoria do Comportamento Planejado (Atitudes, Normas Subjetivas, Controle
Comportamental e Habito) e a intencdo de usar a bicicleta para viagens utilitarias;

Estudos realizados em diversos paises, como EUA, Holanda, Reino Unido,
Suécia, sdo significativos para esta pesquisa, pois serviram de base para identificar os
fatores comportamentais desses paises bem como as varidveis para 0s construtos da
Teoria do Comportamento Planejado. A literatura apresenta um grande conjunto de
fatores que os individuos podem considerar como possiveis barreiras para o ciclismo,
incluindo: tempo de viagem, esforco necessario, muito trafego, percep¢do de
inseguranca, falta de condicionamento fisico, fatores pessoais (como, por exemplo, falta
de tempo), viagens a noite, inconveniéncia, falta de infraestrutura para ciclistas, clima e
topografia acidentada (Gatersleben e Appleton, 2007; de Geus et al. 2008; Miller, 2007,
Heinen, 2010; Heredia e Monzon, 2010; Mufioz et al. 2013; Sousa et al. 2013; Dezani et
al. 2014). Alem de identificar os fatores que podem influenciar na opcéo pela bicicleta
como modo de transporte, € importante entender o comportamento dos individuos
quando fazem sua op¢do modal. Assim, politicas e estratégias visando a influenciar
esses comportamentos poderiam ser propostas.

No capitulo 4, a seguir apresentam-se 0 modelo conceitual da tese, bem como as

etapas metodoldgicas desenvolvidas para a realizacao da pesquisa.
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4. METODO

Com base na revisao bibliografica descrita nos capitulos anteriores, foi definido

0 modelo conceitual de pesquisa (Figura 4.1).

Crencgas
Comportamentais

Crencas Normativas
{ } ’

Crengas de Controle X

ATITUDE COM RELAGAO
AO COMPORTAMENTO |~

Avaliagdo das
conseqiiéncias

NORMA SUBJETIVA 1 >

Motivacao para
acatar as normas

INTENCAO

CONTROLE
Poder de controle ' COMPORTAMENTAL
PERCEBIDO

v

HABITO

Figura 4.1 - Modelo Conceitual da Pesquisa

As seguintes etapas foram desenvolvidas para a realizacao da pesquisa:

1. Levantamento bibliogréfico para identificacdo dos fatores que influenciam na

atitude com relagéo ao ciclismo;

2. Estruturacdo de um instrumento de pesquisa (Questionario) para coleta dos

dados (entrevista com a populacéo objeto da pesquisa);
3. Definicdo dos locais para a coleta dos dados;
4. Aplicacdo dos questionarios;
5. Processamento dos dados obtidos e

6. Anéalise dos dados.

Os itens a seguir descrevem, em detalhes, cada uma dessas etapas.
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4.1. Levantamento Bibliografico para identificacdo dos fatores que influenciam na

atitude com relacéo ao ciclismo

Esta etapa esta relacionada com o primeiro objetivo especifico da pesquisa e
incluiu a revisdo bibliografica, o estudo e a analise da literatura, para identificar os
fatores antecedentes da atitude com relagdo ao uso da bicicleta, considerando as

condicGes especificas de cidades brasileiras.
As tarefas realizadas foram as seguintes:

1. ldentificacdo preliminar dos fatores a partir da literatura internacional
Os fatores e variaveis utilizados no desenvolvimento desta pesquisa foram
baseados nos estudos de Dill e Voros (2007), Handy et al (2010), Heinen et al
(2011), Handy e Heinen (2012), Bopp et al (2011), Handy et al (2010), Xing et
al (2010), Gatersleben e Appleton (2007), Gatersleben e Uzzell (2007), De Geus
et al ( 2008), Bamberg et al (2007), Eriksson e Forward (2011), Brujin et al
(2009).

2. Avaliacdo da viabilidade de utilizacdo desses fatores no contexto das cidades
brasileiras de porte meédio (adequabilidade, disponibilidade de dados e

representatividade).

3. Incorporagdo de outros fatores, de acordo com o contexto das cidades brasileiras

de porte medio.

4. Definicdo final dos fatores a serem utilizados na pesquisa

4.2. Estruturacéo do Instrumento de Pesquisa para Coleta dos Dados

Esta etapa esta relacionada com o segundo objetivo especifico da pesquisa, e a
bibliografia bésica utilizada foram os trabalhos de Francis et al (2004) e Ajzen (2002),
que fornecem indica¢Ges sobre como estruturar um questionario usando a Teoria do
Comportamento Planejado.

As questdes colocadas no instrumento abordaram os seguintes aspectos: (1) as
caracteristicas demogréaficas do entrevistado, (2) a atitude do individuo com relagéo aos
varios atributos do ciclismo (definidos na etapa anterior), (3) a opinido de familiares e
amigos com relacdo ao uso da bicicleta, (4) a percepcdo do entrevistado sobre as
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caracteristicas do ambiente, (5) a capacidade e a intencdo do individuo para comecar a

usar a bicicleta e (6) o habito de usar a bicicleta.

As tarefas realizadas nesta etapa foram as seguintes:

1. Elaboracdo de uma versdo preliminar do questionario para a realizacdo de uma
pesquisa piloto
Para a primeira versdo do questionario, realizou-se uma pesquisa qualitativa,
com a técnica do grupo focal, com o objetivo de conhecer a opinido dos
universitarios em relacdo ao uso da bicicleta como modo de transporte para
acesso a universidade. O grupo focal pode ser utilizado para coletar dados sobre
percepcdo e € um dos procedimentos mais utilizados para levantar opinides e
atitudes. Pode ser descrito como uma entrevista qualitativa com um pequeno
nimero de pessoas, especialmente escolhidas, agrupadas para discutir um
determinado topico (Landis et al. 2006). No caso desta pesquisa, 0 grupo foi
composto por 10 alunos da Fatec de Sdo José do Rio Preto-SP, do curso de
Tecnologia em Agronegdcio dos periodos matutino e noturno. Os participantes
descreveram e detalharam os fatores favoraveis e desfavoraveis relacionados ao
uso da bicicleta como modo de transporte. Os resultados desta etapa foram
analisados e correlacionados aos trabalhos levantados na etapa 1 para subsidiar a

estruturacdo do questionario final.
2. Definicdo do local e da populacéo para aplicacdo da pesquisa piloto

3. Realizacdo da pesquisa piloto para verificagdo da adequabilidade do
questionario (compreensao dos termos utilizados e significancia das questdes)
Inicialmente foi feito um pré-teste com 30 jovens universitarios de uma
instituicdo pablica na cidade de Sdo José do Rio Preto (SP), com o objetivo de
adequar e validar o questionario junto ao publico alvo. Nesta etapa a amostra
escolhida foi por conveniéncia. A partir do pré-teste foram reescritas alguns
questdes, pois os entrevistados apresentavam dificuldade em compreendé-las.
ApoOs a validagdo do instrumento de pesquisa e a andlise preliminar dos

resultados, foi definida a versdo final do instrumento de pesquisa (mostrada no
Apéndice A). Conforme o modelo conceitual proposto, 0 questionario possui cinco
grupos principais de questfes relacionadas a atitudes, normas subjetivas, controle

comportamental percebido, habito e intencdo.
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A primeira parte do questionario abordou a atitude em relacdo ao uso da
bicicleta para acesso a universidade, por meio de doze afirmacdes relacionadas com as
crencas sobre 0 uso desse modo de transporte (como mostrado no Quadro 4.1). Estas
afirmacdes foram avaliadas pelos entrevistados utilizando uma escala de Likert de 7
pontos, variando entre “concordo totalmente™ (codificado como 7) para "discordo
totalmente™ (codificado como 1). Para os itens que indicam uma atitude negativa em
relacdo ao ciclismo (itens 9, 10 e 11), a codificagéo foi invertida.

Quadro 4.1 — Crencas sobre o0 uso da bicicleta para acesso a universidade

Com relacdo ao uso da bicicleta para acesso a universidade, quanto vocé concorda com as
afirmacdes abaixo?

1 — Corro o risco de ficar exposto a assaltos e agressdes durante o trajeto

2 — Corro o risco de sofrer um acidente (ser atropelado) durante o trajeto

3 —Vou me desgastar fisicamente devido ao esforco fisico despendido no trajeto
4 —Vou ficar exposto a sol e/ou chuva durante o percurso

5 — Vou ter dificuldade para encontrar um local seguro e adequado para estacionar a bicicleta
dentro do Campus

6 — Posso ter minha imagem prejudicada devido a opcao pela bicicleta

7 — Posso obter beneficios para a satde, em virtude do exercicio fisico proporcionado pela
bicicleta

8 — Posso economizar com a passagem do 6nibus ou combustivel do carro/moto

9 — Vou ajudar na preservacdo do meio ambiente, por utilizar um modo de transporte
sustentavel

10 — Vou chegar mais rapido, porque evito o congestionamento no entorno do Campus.
11 - Posso ter independéncia na escolha do horério de viagem.

12 — Posso observar melhor a paisagem urbana ao longo do percurso.

A importancia que as pessoas atribuem a essas crencas foi avaliada por uma
escala variando de "Muito importante” (codificado como 7) até "Totalmente sem
importancia™ (codificado como 1).

A segunda parte do questionario abordou as normas subjetivas, por meio de trés
afirmacdes relacionadas com as crengas normativas (conforme mostrado no Quadro
4.2). Essas afirmacOes foram avaliadas pelos entrevistados, utilizando uma escala de
Likert de 7 pontos, variando entre "Concordo totalmente” (codificado como 7) e

"Discordo totalmente” (codificado como 1).
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Quadro 4.2 — Afirmacdes sobre as crencgas normativas

Se vocé adotasse a bicicleta para se deslocar até o Campus, qual seria a opinido das
pessoas e instituicdes a respeito desta pratica:

Minha familia (aprovaria - ndo aprovaria)
Meus amigos (aprovariam - ndo aprovariam)
Grupos de defesa do meio ambiente (aprovariam - ndo aprovariam)

A importancia que as pessoas atribuem a essas crencas foi avaliada por uma
escala variando de "muito importante” (codificado como 7) para "Totalmente sem
importancia™ (codificado como 1) (vide anexo A).

A terceira parte do questionario aborda o controle comportamental percebido, ou
seja, a percepcdo das barreiras e facilitadores com relacdo ao uso da bicicleta para
acesso a universidade. Foram feitas 6 afirmagdes relacionadas a crencas de controle
sobre o0 uso deste modo de transporte (mostradas no Quadro 4.3). Essas afirmacdes
foram avaliadas pelos respondentes usando uma escala de Likert de 7 pontos, variando
de “Concordo extremamente” (codificado com valor 7) até “Discordo extremamente”
(codificado com valor 1). Para os itens que indicam uma percepgdo negativa com
relacdo a bicicleta (itens 2, 3, 4 e 6), a codificacdo foi invertida.

Quadro 4.3 — Afirmagdes sobre o controle comportamental para o uso da bicicleta

Com relacdo ao uso da bicicleta para viagens a universidade, quanto vocé concorda com as afirmacdes
abaixo?

1 - Para que eu possa acessar 0 Campus usando a bicicleta é preciso existir uma infraestrutura cicloviaria
adequada.
2 - Posso adotar a bicicleta para acessar o0 Campus independente da segurancga viéria, no percurso.

3 - A distancia que tenho que percorrer até o Campus permite que eu use a bicicleta como modo de
transporte.

4 - Tenho habilidade suficiente (capacidade fisica, destreza no transito, etc.) para utilizar a bicicleta para
ao Campus ou vir dele.

5 - A topografia da cidade (ladeiras) é um aspecto que me impede de utilizar a bicicleta para acessar o
Campus

6 - O clima da cidade ndo impede que eu adote a bicicleta para acessar o Campus

A importancia que os individuos atribuem a estas crencas foi avaliada por uma
escala variando entre “Extremamente Importante” (codificado com o valor 7) e
“Extremamente sem Importancia” (codificado com o valor 1). A percep¢ao geral dos

entrevistados com relacéo as barreiras e facilitadores para o uso da bicicleta nas viagens
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ao campus foi avaliada pela somatdria das crencas multiplicadas pela importancia
atribuida a essas crencas.

A quarta parte do questionario abordou a capacidade e inten¢do do individuo
para comecar a usar a bicicleta e o habito. Foram elaboradas trés afirmac@es para avaliar
a intencdo (mostradas no quadro 4.4) Estas afirmativas foram avaliadas pelos
respondentes usando uma usando uma escala de Likert de 7 pontos, variando de
“Concordo extremamente” (codificado com valor 7) até “Discordo extremamente”

(codificado com valor 1).

Quadro 4.4 — Afirmacdes sobre a intencdo de usa da bicicleta

Quanto a sua intengéo

1 - Eu pretendo adotar a bicicleta como meio de transporte apara acessar o Campus
2 - Eu decidi utilizar a bicicleta como meio de transporte para ir ou vir ao Campus
3 - Eu vou tentar adotar a bicicleta para me locomover até 0 Campus

Para averiguar o habito de usar a bicicleta, mais especificamente no uso dela. O
comportamento dos entrevistados foram avaliados por 5 itens como compras, lazer,
exercicios, escola e trabalho, tendo em vista que quando um individuo usa
habitualmente um modo de transporte para uma grande variedade de objetivos de
viagem, esses objetivos, por sua vez, ao serem apresentados tornam-se capazes de ativar
automaticamente o modo de transporte habitual. Foi solicitado ao entrevistado que
informasse para quais motivos de viagem (compras, lazer, exercicios, escola, trabalhdo
e outros) costuma usar a bicicleta. Para cada motivo assinalado pelo respondente foi
atribuido 1 ponto, caso contrario, foi atribuido o valor de 0. Metodologicamente, o
habito foi definido pela soma dos motivos apresentados.

A parte final do questionéario perguntava sobre as caracteristicas pessoais do
entrevistado: género, faixa etéria, curso que frequenta e modo de transporte usado para

acesso ao campus.

O Apéndice A mostra a formatacéo final do questionario.
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4.3. Aplicacao dos questionarios

A pesquisa foi realizada com estudantes universitarios de instituigdes publicas e
privadas localizadas em quatro cidades brasileiras: Sdo Carlos — SP, Séo José do Rio
Preto — SP, Tupéd — SP e Campo Grande — MS. A principal caracteristica que diferencia

essas cidades ¢ a populagédo, conforme mostrado na Tabela 4.5.

Tabela 4.1 - Caracteristicas das cidades onde foram aplicados os questionarios

Caracteristicas Ci?l?) s PF:é?o (CB?Q;EI(; Tupa
Temperatura média anual (°C)* 21,5 23,6 22,8 20,9
Populacio (1000 habitantes)? 240 440 840 66
indice de motorizagéo (autos/habitante)® 0,44 0,44 0,31 0,38

1. Cepagri / UNICAMP (http://www.cpa.unicamp.br/index.html)
2. IBGE - Populagao Estimada 2014
3. DENATRAN Frota 2014 / IBGE Populagdo Estimada 2014

No Quadro 4.5 estdo listadas as instituicbes de ensino em que a pesquisa foi
aplicada.

Quadro 4.5 — Institui¢bes de ensino em que a pesquisa foi aplicada

Instituicdo de Ensino Cidade

Fatec - Faculdade de Tecnologia de Sdo José do Rio | Sdo José do Rio Preto (SP)
Preto

Ufscar - Universidade Federal de Séo Carlos Séo Carlos (SP)

Ufms - Universidade Federal do Mato Grosso do Sul Campo Grande (MS)

Unesp - Universidade Estadual Paulista "Julio de | Tupé (SP)
Mesquita Filho - Campus de Tupa

A coleta de dados foi realizada com a aplicacdo de um questionario elaborado
com base nas dimensdes da Teoria do Comportamento Planejado. Parte dos
questionarios foi respondida em uma verséo impressa e parte foi respondida utilizando a
ferramenta Google Forms.

A abordagem dos respondentes foi realizada via email enviado para 1440 alunos

de graduacéo das instituicdes de ensino e, na versao impressa, foi aplicado em salas de
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aula, com autorizacdo do professor. A aplicacdo dos questionarios estendeu-se por um

periodo de 14 meses, entre agosto de 2013 e dezembro de 2014.

4.4. Analise dos Dados Obtidos

Esta etapa trata da identificacdo das relagOes existentes entre 0s construtos da
Teoria do Comportamento Planejado e a intengdo de usar a bicicleta para viagens a
universidade e esta relacionada com o segundo e o terceiro objetivos especificos da
pesquisa. Depois de obtidos, os dados foram codificados e preparados para as analises
através do software Microsoft® Excel®. Posteriormente foi utilizado o software IBM
SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) 21.0, para as analises multivariadas e
o software AMOS para a modelizacdo de equacBes estruturais (SEM). As técnicas
estatisticas utilizadas nessas analises foram as seguintes:

e Teste t e ANOVA para realizacdo das andlises estatisticas descritivas

e Andlise de Cluster para agrupar individuos de acordo com sua atitude com
relacdo ao ciclismo.

e Formulacdo de um modelo de equages estruturais que permite ao pesquisador o

desenvolvimento de teorias baseadas em relacdes causais (Schuler, 1995).

O Quadro 4.6 mostra os procedimentos utilizados para atingir cada um dos

objetivos secundarios da pesquisa.
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Objetivos secundéarios

Método

Software utilizado

Caélculo das distribuigdes de

Descrever o perfil da amostra frequanci SPSS21.0
requéncia
Conhecer as crengas i : x
. . Médias e Desvios-padréo
comportamentais associadas ao - i p SPSS 21.0
uso da bicicleta Anadlise de Variancia - ANOVA
Conhecer as crengas positivas e Médi . x
) . édias e Desvios-padréo
negativas associadas ao uso da (e o p SPSS21.0
bicicleta Anadlise de Variancia - ANOVA
Identificar as normas sociais Médias e Desvios-padrao SPSS 21.0
relacionadas ao uso da bicicleta Anélise de Variancia - ANOVA '
Conhecer e avaliar a motivagédo
de um individuo para concordar | Médias e Desvios-padréo SPSS 21.0
(ou ndo) com as hormas sociais Anélise de Variancia - ANOVA '
relacionadas ao uso da bicicleta
Idedntificar 0s grupos;ociz;is que | Medias e Desvios-padrao
POTEM EXEICET Pressdo Sobre UM | Apslise de Variancia - ANOVA SPSS 21.0
individuo sobre a utilizagdo ou .
ndo da bicicleta Analise de Cluster
_(:c(ijh%cer as Caf["il‘:te”iti;"f‘ts d(;)s Médias e Desvios-padréo
INGIViduos que tem o Nabllo @& 1 Analise de Variancia - ANOVA SPSS 21.0
utilizar a bicicleta e dos que nao .
t6m o habito Analise de Cluster
Verificar a dimensionalidade e a Analise Fatorial Exploratéria
confiabilidade das escalas (AFE) P SPSS 21.0
utilizadas.
Identificar quais sdo os fatores AFC (Modelagem de equacdes
antecedentes da atitude em . g quag AMOS
AU estruturais)
relacdo a bicicleta
Identificar a relagdo entre os
construtos da Teoria do AFC (Modelagem de equacdes
. : AMOS
Comportamento Planejado e a estruturais)
intencdo de usar a bicicleta
Verificar se os fatores
demograficos interferem nas Anélise Fatorial Exploratéria
relacGes entre atitude, norma (AFE) SPSS 21.0
social e controle comportamental | AFC (Modelagem de equagdes AMOS

percebido quanto a intencdo de
usar a bicicleta

estruturais)

Para o desenvolvimento do projeto de pesquisa foram identificados na literatura

os fatores antecedentes da atitude com relagdo ao uso da bicicleta, considerando as

condicdes especificas de cidades brasileiras.

Elaborou-se uma versdo preliminar do

instrumento de pesquisa a partir dos trabalhos de Francis et al (2004) e Ajzen (2002)

que forneceram indicacGes sobre como estruturar um questionario usando a Teoria do
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Comportamento Planejado. Desde a pesquisa piloto percebeu-se que a aplicacdo do
formulério seria uma atividade complexa, pois o instrumento se mostrou longo
(quantidade de itens a serem respondidos) para ser abordado. Apés a validacdo do
instrumento de pesquisa e a analise preliminar dos resultados, foi definida a versao final
do instrumento de pesquisa. Os dados foram analisados por meio do software
Microsoft® Excel®, SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) 21.0. Diante
das informacdes obtidas a partir da aplicacdo do modelo conceitual, os gestores podem
elaborar algumas politicas e campanhas de incentivo para a utilizacdo da bicicleta.
Sendo assim, o capitulo 5 apresentard a atitude e o perfil dos jovens universitarios
quanto ao uso da bicicleta como op¢do modal, destacando as crengas comportamentais
associadas ao uso da bicicleta; a influéncia da norma social, bem como os fatores
antecedentes da atitude e as barreiras quanto ao uso da bicicleta; e a rela¢do entre os

construtos da Teoria do Comportamento Planejado e a intencdo de usar a bicicleta.
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5. ANALISES ESTATISTICAS DOS RESULTADOS DA PESQUISA

Neste capitulo sdo apresentadas andlises estatisticas dos resultados obtidos na

pesquisa.

5.1. Caracteristicas Gerais dos Respondentes

Na Tabela 5.1 sdo apresentadas as caracteristicas gerais dos participantes da

pesquisa.
Tabela 5.1- Caracteristicas da amostra
Campo Grande  S&o Carlos Rio Preto Tupa
Género
Masculino 62 (39,5%) 72 (69,2%) 192 (66,7%) 72 (49,0%)
Feminino 104 (66,2%) 32 (30,8%) 96 (33,3%) 75 (51,0%)
Faixa etaria
Menos de 18 anos 19 (12,1%) 0 (0,0%) 5 (1,7%) 3 (2,0%)
18 a 24 anos 91 (58,0%) 81 (77,9%) 197 (68,4%) 135 (91,8%)
25 a 34 anos 43 (27,4%) 7 (6,7%) 64 (22,2%) 7 (4,8%)
35 a 44 anos 10 (6,4%) 6 (5,8%) 15 (5,2%) 2 (1,4%)
Mais de 45 anos 3 (1,9%) 10 (9,6%) 7 (2,4%) 0 (0,0%)
Modos utilizados
Auto - motorista 76 (48,4%) 64 (61,5%) 106 (36,8%) 64 (43,5%)
Auto - carona 15 (9,6%) 16 (15,4%) 10 (3,5%) 29 (19,7%)
Onibus 51 (32,5%) 12 (11,5%) 94 (32,6%) 14 (9,5%)
A pé 13 (8,3%) 3(2,9%) 10 (3,5%) 10 (6,8%)
Bicicleta 5 (3,2%) 9 (8.7%) 2 (0,7%) 6 (4,1%)
Moto 6 (3,8%) 0 (0,0%) 66 (22,9%) 24 (16,3%)

O automovel € o modo de transporte utilizado (como motorista ou carona) pela

maior parte dos respondentes nas quatro cidades.

entrevistados usa a bicicleta para acesso a universidade.

5.2. Atitudes em Relacéo ao Uso da Bicicleta

Uma parcela bem pequena dos

Este item esta relacionado ao objetivo especifico 1 e analisa as atitudes (crencas

comportamentais positivas e negativas) associadas ao uso da bicicleta. A avaliagdo da

atitude (mostrada na coluna da direita na Tabela 5.2) é estimada pelas crencas
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relacionadas ao resultado do comportamento em questdo, multiplicadas pela

importancia dessas crencas, conforme descrito no Capitulo 3.

As crencas (Tabela 5.2) foram avaliadas pelos entrevistados utilizando uma
escala de Likert de 7 pontos, variando entre "concordo totalmente” (codificado como 7)
para "discordo totalmente” (codifica do como 1). De acordo com a codificacdo adotada,
valores mais altos (mais proximos de 7) indicam crenga mais positiva e maior
importéncia atribuida aquela crenca. As crencas com avaliagdo mais positiva s&o:
Beneficios para a saude (6,29), preservacdo do ambiente (6,20) e economia (6,07). No
entanto, a importancia atribuida a esses aspectos é pouca (4,91, 5,09 e 5,25
respectivamente).

Risco de acidente € a segunda crenca sobre o uso da bicicleta que teve a pior
avaliacdo (2,90). No entanto, seguranca no transito é o fator considerado mais
importante pelos entrevistados (5,62). A primeira crenca mais negativa é a exposicao a
sol/chuva (clima) (2.36), que também tem importancia muito grande (4,37). Entre as
crengas negativas aparecem também:exposicdo a sol/chuva (clima) (2,36), acidente
(2,90), desgaste fisico (3,83), ou seja, esfor¢o fisico necessario para pedalar e o risco de
ser assaltado (3,86). O esforco fisico ndo € muito importante para os entrevistados

(4,30).

Tabela 5.2 - Avaliacédo da atitude*

Crenga Irggg:f:}ngcga Atitude
Risco de assalto 3,86 (1,92) 5,46 (1,78) 20,51 (12,12)
Risco de acidente 2,90 (1,67) 5,62 (1,71) 15,92 (10,41)
Desgaste fisico 3,83 (2,03) 4,30 (1,77) 15,38 (9,94)
Exposicdo a sol e chuva 2,36 (1,54) 5,09 (1,86) 11,51 (8,57)
Dificuldade para estacionar 4,20 (2,19) 5,01 (1,89) 20,87 (13,97)
Prejuizo para imagem 6,00 (1,49) 2,95 (2,09) 16,84 (13,05)
Beneficios para a saude 6,29 (1,31) 4,91 (1,83) 30,94 (13,78)
Economia 6,07 (1,49) 5,25 (1,81) 31,96 (14,32)
Preservagéo do ambiente 6,20 (1,35) 5,09 (1,70) 31,80 (13,40)
Menor tempo de viagem 3,38 (2,00) 4,98 (1,73) 17,42 (12,98)
Independéncia 4,10 (2,02) 5,27 (1,73) 22,16 (14,24)
Apreciacdo da paisagem 4,72(1,74) 4,12 (1,79) 20,52 (13,18)

Obs: *Média (desvio padréo)
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Com relacdo a importancia atribuida as crencas (0 quanto a crenca € importante
para a escolha do modo de transporte), observa-se que a maior parte foi considerada
importante (com valores acima de 4). O risco de sofrer um acidente é a crenca de maior
importancia na escolha do modo de transporte para acesso a universidade nas quatro
cidades. Esse resultado é justificado pelo alto indice de motorizacdo (ver Tabela 4.4)
nas quatro cidades estudadas e pela falta de investimento em infraestrutura adequada.
Por outro lado, a crenca de menor importancia (com valores abaixo de 4) é o prejuizo
para imagem relacionado ao uso do modo de transporte.

Na Tabela 5.3 séo apresentados 0s escores € a importancia atribuida as crencas
em relacdo ao uso da bicicleta para acesso a universidade, de acordo com as cidades
pesquisadas. Verifica-se que as crencas mais favoraveis ao uso da bicicleta (valores
mais proximos de 7), nas quatro cidades, sdo: os beneficios para a saude, a economia e a
preservacdo do ambiente. Quanto as crencas mais negativas com relacdo a bicicleta
(valores mais proximos de 1), sdo: a exposicdo a sol e & chuva e o risco de acidentes.
Com relacdo a crenca negativa exposicdo ao sol e a chuva, de fato todas as cidades
possuem uma temperatura média alta que varia entre 27° e 30° o que justifica tal

percepcao.

Tabela 5.3 — Crengas com relacéo ao uso da bicicleta (médias das respostas)

Crenga Importéncia da crenca

SC RP CG TP SC RP CG TP
Risco de assalto 387 3,74 357 443 | 562 584 455 562
Risco de acidente 254 291 291 312 | 584 597 461 5095
Desgaste fisico 406 406 3,78 329 | 422 422 400 484
Exposicéo a sol e chuva 2,14 2,63 2,48 1,85 4,08 5,35 459 5,86
Dificuldade p/ estacionar 2,90 4,02 3,99 5,70 4,07 5,58 4,48 5,15
Prejuizo para imagem 643 578 613 597 | 3,70 2,75 3,27 248
Beneficios para a saude 6,74 6,04 6,22 655 | 407 547 448 491
Economia 653 594 58 631 | 380 569 484 585
Preservacdo do ambiente 6,37 6,00 6,07 660 | 506 551 448 497
Menor tempo de viagem 346 368 351 257 | 409 537 431 495
Independéncia 479 405 384 401 | 561 554 444 544
Apreciacdo da paisagem 5,03 4,67 4,89 4,38 3,96 451 3,98 3,62

SC - Séo Carlos; RP - Sdo José do Rio Preto; CG - Campo Grande; TP — Tupd



64

Ja na Figura 5.1 sdo mostradas as atitudes dos entrevistados em relacdo ao uso
da bicicleta. De acordo com a TPB, a atitude é obtida multiplicando-se o escore da
crenca pela importancia atribuida a ela. Assim, o maior valor possivel para a atitude é
7X7 = 49 (totalmente favoravel ao uso da bicicleta), e 0 menor valor possivel é 7x1 =7
(totalmente contra o uso da bicicleta). O valor médio (indicando um ponto de
indiferenca) € (49-7) /2 = 21.

Apreciagdo da paisagem

Independéncia | I

[ 1
Menor tempo de viagem | 1
[ ]
Preservagdo do ambiente | L
[ ]
Economia _I—I—'

I ] OTupa

Beneficios para a salide | !
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[ 1

Prejuizo paraimagem | 1 @ Rio Preto
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Dificuldade para estacionar | I @ S&o Carlos

Exposigdo a sol e chuva
Desgaste fisico

[
Risco de acidente | L
!
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Figura 5.1 — Atitude com relacdo ao uso da bicicleta para acesso a universidade

Observa-se que, independentemente da cidade, os entrevistados demonstraram
uma atitude positiva para o ciclismo em trés aspectos: preservacdo do ambiente,
economia e beneficios para a saude.

Em todas as cidades a percepc¢do de que o uso da bicicleta implica a exposicéo
ao sol e a chuva é a atitude mais negativa (Tabela 5.4). Em relacdo a temperatura,
ciclistas séo afetados por altas temperaturas, ou seja, no calor, 0 excesso de transpiracdo
pode interferir em sua apresentacdo pessoal e levar a répida desidratacdo, causando
superaguecimento corporal, fadiga e reducdo do desempenho. Isso justifica o fato de a
variavel “Desgaste fisico” ter obtido um escore baixo para o uso da bicicleta nas quatro
cidades. Quanto ao risco de acidente, pode ser justificado pela falta de infraestrutura e a

alta taxa de motorizagéo nas cidades estudadas.
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Também em todas as cidades, exceto S&o Carlos, o reconhecimento de que 0 uso

da bicicleta gera economia € a atitude mais positiva. Em S&o Carlos a atitude mais

positiva é a preservagdo do meio ambiente (Figura 5.1 e Tabela 5.4).

Tabela 5.4 — Atitude em relagdo ao uso da bicicleta para acesso a universidade

Aspecto Séo Carlos Campo Grande RioPreto  Tupa
Risco de assalto 20,7 16,1 21,2 24,0
Risco de acidente 13,9 13,0 17,3 18,0
Desgaste fisico 16,4 14,2 16,1 14,7
Exposicao a sol e chuva 8,8 10,7 13,6 10,3
Dificuldade para estacionar 11,8 17,8 21,8 28,7
Imagem pessoal 23,7 19,8 14,2 13,8
Beneficios para a saude 27,3 27,7 33,4 324
Economia 24,7 28,4 34,0 37,2
Preservacdo do ambiente 325 27,3 33,5 33,0
Rapidez 17,5 18,7 20,6 13,3
Independéncia 26,9 17,1 23,1 22,8
Apreciagao da paisagem 20,3 20,2 22,5 17,0

O risco de acidente (Tabela 5.4) s6 ndo aparece entre as atitudes mais negativas

na cidade de Tupd. Pode-se inferir que, pelo porte da cidade (66 mil habitantes), o

volume e a velocidade nas vias ainda ndo seja grande o suficiente para dificultar a

movimentacdo dos ciclistas.

5.2.1 Atitude de Cada Entrevistado

Para a avaliagdo da atitude de cada entrevistado em relagdo ao uso da bicicleta

foi feita a somatdria das atitudes referentes a todos 0s aspectos. A consisténcia interna e

a confiabilidade da escala de somatoria utilizada para caracterizar a atitude foram

avaliadas através do coeficiente o de Cronbach. O valor obtido (o = 0,683) é maior que

0 minimo aceitavel (0,6), indicando que a consisténcia interna é adequada e que,

portanto, é possivel utilizar a escala de somatoria em vez das variaveis originais (Corrar

etal. 2014).
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O maior valor possivel para a atitude é (12 x 49) = 588 (atitude totalmente
favoravel ao uso da bicicleta) e o menor valor possivel é (12 x 1) = 12 (atitude
totalmente contra o uso da bicicleta). O valor médio (igual a 288) indica indiferenca.

Na Tabela 5.5 sdo apresentadas as meédias dos valores das atitudes dos

individuos, em cada uma das cidades.

Tabela 5.5 — Valores médios da atitude com relagéo ao ciclismo nas quatro cidades

Cidade Média Desvio Padréo
Sé&o Carlos 244 44,93
Campo Grande 228 76,31
Rio Preto 271 70,81
Tupa 265 67,01

Pode-se afirmar que as médias mostradas na Tabela 5.5 sdo diferentes para as
quatro cidades (teste ANOVA, com p = 3,01E-10). Isso significa que os entrevistados
na cidade de Sao José do Rio Preto foram os que revelaram atitude mais favoravel ao
uso da bicicleta, enquanto os entrevistados em Campo Grande apresentaram atitude
mais desfavoravel (com 95% de certeza).

J& na Figura 5.2 pode ser observado que a cidade de Sdo Carlos tem a menor
variabilidade de atitudes, embora alguns entrevistados tenham revelado atitudes atipicas

(muito acima ou abaixo dos valores tipicos para a cidade).
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Figura 5.2 — Distribuigdo dos valores da atitude com relagdo ao uso da bicicleta

5.2.2 Agrupamento dos entrevistados segundo a atitude

Para esta analise, os entrevistados foram agrupados em cinco categorias de

atitude, conforme mostrado na Tabela 5.6.

Tabela 5.6 — Média das atitudes com rela¢do ao uso da bicicleta

Valor da Categoria de NUmero de
atitude atitude respondentes
12a127 Muito negativa 18

128 a 242 Negativa 294

243 a 358 Neutra 338

359 a 473 Positiva 52

474 a 588 Muito positiva 0

Na Tabela 5.7 sdo mostradas as médias das atitudes com relacdo ao uso de
bicicleta em cada cidade de acordo com as cinco categorias de atitude demonstradas na
Tabela 5.6
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Tabela 5.7 — Média das atitudes com relacdo ao uso da bicicleta em cada cidade

% dos entrevistados

Valor da Categoria de —
atitude atitude Ci?l?)s Rio Preto g?g:lgz Tupd
1282127 Muito negativa 1 6 10 1
128 a 242 Negativa 52 99 89 54
Neutra 49 150 61
243 a 358 78
359a473 Positiva 2 33 6 11
474 a 588 Muito positiva 0 0 0 0

Independentemente da cidade, nenhum entrevistado demonstrou atitude muito
positiva com relacdo ao uso da bicicleta e poucos demonstraram atitude positiva. A
grande maioria se encontra nas categorias neutra e negativa e poucos tém atitude muito
negativa. Nd@o se pode afirmar que existe diferenca entre as cidades quanto a
porcentagem de entrevistados em cada grupo (um teste ANOVA resultou em um valor
de p=0,595).

Esse resultado indica que politicas de incentivo ao ciclismo deveriam ser
focalizadas nos aspectos que levam a atitudes negativas, procurando melhorar a

percepcdo desse modo de transporte.

5.2.3. Comparacao da atitude de usudrios e ndo usuarios de automovel

Como o automovel é o modo de transporte mais utilizado para acesso a
universidade, considerou-se que a atitude dos individuos poderia ser influenciada pelo
habito de usar o automoével. Assim, foi feita uma comparacdo entre as crengas
comportamentais e a atitude de usuarios e nao usuarios de automavel.

Na Figura 5.3 sdo apresentadas as diferencas observadas entre as atitudes com
relacdo o uso da bicicleta, reveladas por usuarios e ndo usuarios de automével. Como
esperado, 0s usuarios de automdvel tém uma atitude mais forte e mais negativa com
relacdo ao uso da bicicleta do que os usuarios de outros modos de transporte, cuja

atitude é mais neutra.
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Figura 5.3 - Atitudes de usudrios e ndo usuarios de automovel

Ja na Tabela 5.8 € apresentada a atitude geral de usuérios e ndo usuarios do
automovel. Pode-se verificar que os ndo usuarios de automdével tém uma atitude mais

positiva, e a diferenca com relacdo aos usuarios é significativa.

Tabela 5.8 — Atitudes de usuarios e ndo usudrios de automovel

Média da Atitude Média da Atitude Nao ¢ P
Usuarios Usuarios
247 14 265,84 -3,534 0,000

5.3. Normas Sociais Relacionadas ao Uso da Bicicleta

Este item esta relacionado ao objetivo especifico 2 e mostra a influéncia das
normas sociais relacionada ao uso da bicicleta (grupos sociais que podem exercer
pressdo sobre um individuo com relacédo a utilizacéo ou néo da bicicleta).

A qualidade da escala utilizada para avaliar a norma subjetiva (itens mostrados
no Quadro 4.2) resultou em um o de Cronbach igual a 0,774, indicando boa consisténcia
da escala.

A opinido dos entrevistados quanto as normas subjetivas foi avaliada por 3 itens

(opinido dos pais, amigos e grupos de defesa do meio ambiente), com respostas
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variando entre 1 e 7 (valores mais altos indicam maior aprovacdo ao uso da bicicleta).
A importancia da opinido desses grupos também foi avaliada em uma escala variando
entre 1 e 7 (valores mais altos indicam maior importancia).

Como a norma social € obtida pela multiplicacdo da opinido pela importéncia, o
maior valor possivel para cada item é 49 (apoio total ao uso da bicicleta) e 0 menor
valor possivel € 1 (nenhum apoio ao uso da bicicleta). O valor médio (indicando
indiferenca) € 24,5.

Na Tabela 5.9 sdo apresentados os escores e a importancia atribuida as crencas
quanto a opinido dos pais, amigos e ONGs em relacdo ao uso da bicicleta para acesso a

universidade de acordo com as cidades pesquisadas.

Tabela 5.9 — Avaliacdo da norma subjetiva*

Crengas Importéncia das

normativas crencas Norma SUbjEtiva
Familia 4,93 (1,94) 5,48 (1,80) 27,80 (15,08)
Amigos 4,98 (1,65) 4,51 (1,70) 23,01 (12,77)
ONGs 6,19 (1,56) 4,24 (1,90) 23,36 (14,06)

* Média (desvio padrao)

De acordo com os resultados observados na Tabela 5.9, a opinido da familia €
considerada a mais importante quando comparada aos demais grupos. Por outro lado,
ao considerar a crenga normativa, os entrevistados ressaltam a opinido das ONGs. Ao
comparar a norma subjetiva (Tabela 5.10) quanto ao uso da bicicleta entre as quatro
cidades ndo se pode afirmar (com 95% de certeza) que as opinides dos entrevistados

sejam diferentes.

Tabela 5.10 — Comparacao da norma subjetiva entre as cidades

Sdo Carlos Rio Preto Campo Grande Tupé p-valor

Familia ~ 28,57 (1354) 28,09 (14,31) 21,93 (16,05 33,33 (14,29) 0,000
Amigos 24,49 (11,70) 23,13 (12,98) 20,26 (13,27) 24,86 (12,139) 0,007
ONGs 2351 (11,49) 29,66 (1351) 20,87 (1511) 28,09 (13,42) 0,000

5.3.1. Agrupamento dos entrevistados segundo a norma subjetiva

Para a avaliacédo global da norma subjetiva, os escores obtidos por cada um dos 3

itens foram somados. O maior valor possivel para a avaliagdo global da norma
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subjetiva é (3 x 49) = 147 (totalmente favoravel ao uso da bicicleta) e o menor valor
possivel é (3 x 1) = 3 (totalmente desfavoravel o uso de bicicletas). Esses valores
indicam o quanto os jovens entrevistados séo influenciados pela norma subjetiva, ou
seja, 0 quanto a opinido de seus pais, amigos e Ongs 0s persuadem quanto a serem
favoraveis ou desfavordveis ao uso da bicicleta. Para esta analise, os entrevistados

foram divididos em grupos (Tabela 5.11).

Tabela 5.11 — Avaliacdo global da Norma Social com relacdo ao uso da bicicleta

EZ?%S Avallagsa(c))c?; Norma Sdo Carlos  Rio Preto g?;?,%oe Tupd
3-31 Influencia muito pouco 12 26 44 10
32-61 Influencia pouco 16 64 40 21
62 - 90 Neutra 40 77 41 41
91-119 Influencia 23 68 22 52
120 - 147 Influencia Muito 3 41 14 15

Constata-se que a maioria dos entrevistados estd nos trés primeiros grupos,
indicando que ndo sdo influenciados pela pressdo social de pais, amigos e grupos de

referéncia.

5.4. Controle Comportamental com relagdo ao uso da bicicleta

Este item esta relacionado ao objetivo especifico 2 e mostra a percepcao do
controle comportamental, ou seja as barreiras e facilitadores relacionados ao uso da
bicicleta. A escala utilizada neste estudo para avaliar o controle comportamental
atingido o de Cronbach igual a 0,444.

O controle comportamental reflete a crenca sobre 0 acesso aos recursos e as
oportunidades necessarias para se desempenhar determinado comportamento. Sendo
assim, o controle comportamental tem origem nas crengas de controle e reflete a
expectativa de um individuo poder superar qualquer obstaculo para desempenhar
determinado comportamento. Na Tabela 5.12 sdo apresentados os valores médios (e o

desvio padrdo) da percepc¢édo do controle comportamental.



Tabela 5.12 - Avaliacao do controle comportamental*

Crenca de Importéancia Controle
controle da crenca comportamental
Infraestrutura 2,65 (2,19) 6,05 (1,57) 13,82 (11,06)
Seguranca 3,68 (2,11) 6,05 (1,54) 21,46 (13,92)
Distancia 4,08 (2,33) 5,69 (1,55) 22,73 (14,98)
Capacidade fisica 4,75 (2,20) 5,73 (1,42) 27,80 (15,35)
Topografia 3,92 (2,01) 5,57 (1,52) 21,36 (12,82)
Clima 4,11 (2,05) 5,42 (1,58) 22,29 (13,54)
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* Média (desvio padrdo)

De acordo com a TPB, o controle comportamental percebido €é obtido
multiplicando-se o escore do controle comportamental pela importéncia atribuida a ele.
Assim, o maior valor possivel para o controle é de 49 (controle completo, ou seja, 0
aspecto ndo é uma barreira para o uso da bicicleta) e o menor valor possivel é 7
(nenhum controle, ou seja, 0 aspecto € uma barreira forte para 0 uso da bicicleta). O
valor medio (24) indica controle médio e barreira média (Tabela 5.12).

Os aspectos sobre 0s quais 0s entrevistados tém menor controle e (que, portanto,
indicam barreiras para o uso da bicicleta) sdo a infraestrutura e a seguranca. Por outro
lado, a habilidade fisica € o aspecto sobre o qual os entrevistados tém maior controle
(ndo é uma barreira para 0 uso da bicicleta). Com relagdo a importancia, todos 0s
aspectos analisados foram considerados relativamente importantes (com valores acima
da média).

A falta de infra-estrutura e a falta de seguranca também sdo as barreiras mais
importantes, com valores de pontuacéo acima de 6,0 (terceira coluna da Tabela 5.12). O
obstaculo menos importante para deslocacGes de bicicleta € o clima (sendo expostos a
sol e chuva) com pontuacdo de 5,42, 0 que ainda é bastante elevado (considerando-se
que o maior valor de importancia possivel € 7). A coluna da direita da Tabela 5.12
mostra as pontuacgdes gerais de controle de comportamento. Capacidade fisica, ou seja,
aptiddo é a unica pontuacdo acima da média. Todas as outras pontuacdes de controle de

comportamento estdo abaixo da média.
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5.4.1. Agrupamento dos entrevistados segundo o controle comportamental

Para avaliar a percepgdo global de controle comportamental de cada individuo,
foi efetuada a soma dos escores de todos os itens. O maior valor possivel para a
avaliacdo global do controle comportamental percebido € (6 x 49) = 294 e 0 menor
valor possivel é (6 x 1) =6. O valor médio ¢é de 138,2 (indicando controle médio).

Para esta andlise, os participantes foram divididos em cinco grupos, como

mostrado na Tabela 5.13.

Tabela 5.13 - Percepcdo global do controle comportamental™*

Escore Avaliagao do Campo
. Controle Sé&o Carlos Rio Preto P Tupa
obtido Grande
Comportamental

6 - 64 Muito fraco 2 (1,9%) 6 (2,1%) 44 (26,5%) 5 (3,0%)
65-121 Fraco 38 (36,5%)  98(34,0%)  51(30,7%) 50 (34,0%)
122 -179 Neutro 59 (56,7%)  135(46,9%) 58 (34,9%) 79 (54,0%)
180 - 236 Forte 5 (4,8%) 49 (17,0%) 12 (7,2%) 13 (9,0%)
237 - 294 Muito forte 0 0 1 (0,6%) 0

* Numero de individuos (%) em cada grupo

Observa-se que poucos entrevistados tém uma percepc¢éo forte ou muito forte do
controle comportamental. Portanto, a maior parte deles percebe barreiras para o uso da

bicicleta.
5.4.2. Diferenca entre percepc¢ao do controle comportamental entre as cidades
Na Tabela 5.14 sdo demonstradas a comparacao das crencas de controle e sua

importancia para cada uma das cidades.

Tabela 5.14 - Percepcéo do controle comportamental em relacéo ao uso da bicicleta

Crengas de controle Importéncia das crencas de controle

SC RP CG TP SC RP CG TP
Infraestrutura 1,38 4,14 333 242|6,67 625 515 6,22
Seguranga 2,35 393 358 382(663 6,26 513 6,28
Distancia 493 424 400 385|577 592 493 6,05
Habilidade fisica 567 4,09 447 548586 596 500 6,02
Topografia 390 425 429 318589 571 457 6,18
Clima 389 6,25 4,09 401536 568 452 597

SC - Séo Carlos; RP - S&o José do Rio Preto; CG - Campo Grande; TP — Tupéd
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Os aspectos sobre os quais 0s entrevistados, em todas as cidades, ttm o menor
controle e (que, portanto, indicam barreiras para o uso da bicicleta) séo a infraestrutura e
a seguranca. Por outro lado, a habilidade fisica é o aspecto sobre o qual os entrevistados
tém maior controle (ndo é uma barreira para 0 uso da bicicleta). Com relacdo a
importancia, todos os aspectos analisados foram considerados relativamente importantes
(com valores acima da média).

J4d a Tabela 5.15 e a Figura 5.4 apresentam a percepcdo do controle
comportamental em relacdo ao uso da bicicleta entre as cidades; o teste ANOVA foi

aplicado para averiguar se existe diferenca entre as cidades.

Tabela 5.15 - Controle comportamental em relacdo ao uso da bicicleta

Séo Rio Campo Tupi p-valor
Carlos Preto  Grande
Infraestrutura 8,92 16,47 12,40 13,67 0,000
Seguranca 15,10 25,95 16,02 23,33 0,000
Distancia 28,56 23,01 18,87 22,40 0,000
Capacidade fisica 33,09 25,56 23,90 32,88 0,000
Topografia 23,09 23,11 18,92 19,44 0,001
Clima 20,74 24,32 18,57 23,61 0,000

Comparando-se a percepcdo do controle comportamental percebido entre as
quatro cidades, pode se afirmar com 95% de certeza que essas percepcdes séo diferentes
nas variaveis: infraestrutura, seguranga, distancia, habilidade fisica, topografia e clima.
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Figura 5.4 — Controle comportamental em relacdo ao uso da bicicleta

Os entrevistados das quatro cidades consideram a falta de infraestrutura e de
seguranga como 0S aspectos sobre o quais tém menor controle.  Ou seja,
independentemente da cidade, esses aspectos se constituem em barreiras para o0 uso da
bicicleta. Por outro lado, o escore da habilidade apresentou um valor alto, sendo assim,
os individuos tem um alto nivel quanto ao controle comportamental no que se refere as
suas habilidades e esforco fisico para fazer uso da bicicleta, nesse contexto, pode-se
afirmar que habilidade fisica ndo é uma barreira para o uso dela.

Na Figura 5.5 sdo apresentadas a populacdo das cidades e a percepcdo do
controle comportamental. Verifica-se que, quanto maior a cidade, no caso Campo
Grande (MS), menor o nivel do controle comportamental, ou seja, maior a percep¢édo de
barreiras para adotar a bicicleta como modo de transporte.
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Figura 5.5 - Relacionamento entre a percepc¢éo do controle comportamental e o
tamanho da cidade

5.4.3. Diferenca na percepcédo do controle comportamental entre usuarios e ndo usuarios

de automoével

Nesta secdo, € apresentada uma comparacdo da percepcdo do controle

comportamental entre usuarios e ndo usuarios de automovel (Tabela 5.15 e Figura 5.6).

O test t foi aplicado para averiguar se existe diferenca significativa entre os dois grupos.

Tabela 5.16 - Controle comportamental em relagdo o uso da bicicleta entre usuérios e
n&o usuarios

Usuério de N&o usuario de

automovel automovel p-valor
Infraestrutura 12,81 15,00 0,009
Segurancga 20,67 22,40 0,101
Distancia 22,86 22,57 0,802
Capacidade fisica 27,93 27,65 0,805
Topografia 20,99 21,78 0,418
Clima 22,88 22,30 0,979

Comparando-se a percepcdo do controle comportamental percebido entre os

usuarios de automovel e ndo usuarios de automdével, pode se afirmar com 95% de

certeza que essas percepg¢des sdo diferentes na variavel: infraestrutura.
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Figura 5.6 - Percepcédo do controle comportamental entre usuarios e ndo usuérios de

automovel

Os usuarios e ndo usuarios de automdvel consideram a falta de infraestrutura
como o aspecto sobre o qual tm menor controle. Ou seja, independentemente de ser
usuario ou ndo usudrio de automovel esse aspecto se constitui em barreira para o uso da
bicicleta. Por outro lado, o controle comportamental sobre a habilidade fisica é grande e

esse aspecto ndo é uma barreira para o uso da bicicleta.

5.4.4. Atitude e percepcao de barreiras

Na Tabela 5.17 sdo apresentadas as médias do controle comportamental para
cada grupo de atitude (a estratificagdo dos entrevistados nestas quatro classes de atitude
foi mostrada na Tabela 5.7). Quanto menor a média da pontuacdo de controle

comportamental, maior a percepcao de barreiras.
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Tabela 5.17 — Média do controle comportamental de acordo com a atitude

Atitude
Fatores Muito negativa Negativa  Neutra Positiva
Infraestrutura 10,61 13,83 14,18 12,73
Seguranga 16,33 18,83 23,21 25,85
Distancia 12,89 20,71 24,72 24,83
Habilidade fisica 15,33 25,14 29,79 33,19
Topografia 18,78 19,41 22,65 23,48
Clima 15,89 20,87 23,24 26,33
Controle Comportamental 89,83 118,80 137,79 146,40

Verifica-se que as pessoas que tém uma atitude positiva para o ciclismo
percebem barreiras mais fracas (controle comportamental mais forte). Em contraste,
uma atitude negativa esta associada com a percepc¢do de barreiras fortes. Para o grupo

que apresenta uma atitude negativa, a barreira mais forte é a infraestrutura.

5.5. Habito de uso da bicicleta

Este item esta relacionado ao objetivo especifico 3 e mostra a analise de como o
habito pode influenciar na opcdo modal, mais especificamente no uso da bicicleta.

O comportamento dos entrevistados foi avaliado por 6 itens (compras, lazer,
exercicios, escola, trabalho e outros), com o intuito de avaliar a forca do habito na op¢édo
modal, tendo em vista que, quando um individuo usa habitualmente um modo de
transporte para uma grande variedade de objetivos de viagem, esses objetivos, por sua
vez, ao serem apresentados tornam-se capazes de ativar automaticamente o modo de
transporte habitual.  De acordo com a codificacdo adotada, a op¢ao “ndo usa a
bicicleta” recebeu o valor 0 ¢ a opgdo “usa a bicicleta” recebeu o valor 1. Na Figura 5.7

podem-se observar os resultados obtidos quanto ao habito de usar a bicicleta.
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Figura 5.7 - Habito de usar a bicicleta

De acordo com a Figura 5.7, pode-se verificar que a forca do habito entre os
entrevistados é fraca, pois eles tém um padrdo de mobilidade em outro transporte que

nao a bicicleta.

5.5.1 Avaliagdo geral do habito dos entrevistados com relagdo ao uso da bicicleta

Para a avaliacdo geral do habito de cada individuo, foi feita a somatdria das
avaliaces de todos os itens. Assim, o maior valor possivel para a avaliacdo geral do
habito é 6 (habito forte) e 0 menor valor possivel é 0 (ndo tem o habito). Considerou-se
que valores entre 4 e 5 indicam que o individuo tem habito moderado de uso da

bicicleta. Na Tabela 5.18 é apresenta a avaliacdo geral do habito de usar a bicicleta.

Tabela 5.18 - Avaliagdo geral do habito

Escore obtido Avalifa g_éo do Entrevistados
Habito
0-1 N&o tem o habito 520 (74%)
2-3 Habito fraco 168 (24%)
4-5 Habito moderado 16 (2%)
6 Habito forte 1 (0%)

* NUmero de individuos em cada grupo (%)
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O teste ANOVA foi aplicado para verificar se existe diferenca quanto ao habito
entre as cidades. O resultado do p-valor=0,174 n&o permite afirmar que existe
diferengca. Na Tabela 5.19 é apresentada a avaliacdo global do habito por cidade.

Tabela 5.19 - Avaliacéo do hébito entre as cidades

Escore Avaliacéo do Campo

obtido Habito Séo Carlos Rio Preto Grande Tupa
0-1 Né&o tem o habito 67 (64%) 223 (77%) 113 (68%) 117 (80%)
2-3 Habito fraco 35 (34%) 58 (20%) 48 (29%) 27 (18%)
4-5 Héabito moderado 2 (2%) 7 (2%) 5 (3%) 2 (1%)
6 Habito forte 0 0 0 1 (1%)

* Namero de individuos em cada grupo (%)

A avaliacdo geral do habito mostra que 74% dos entrevistados ndo tém o habito
de usar a bicicleta. Ao correlacionar-se ao contexto econémico brasileiro nos ultimos
anos (com o incentivo do governo na reducdo do Imposto sobre Produtos
Industrializados - IPI), observa-se o crescente nimero da frota de veiculos e de viagens

por esse modo de transporte, dados apresentados na Tabela 4.1 (indice de motorizacgéo).

Topicos conclusivos do capitulo

Esta pesquisa analisou as atitudes (crencas comportamentais positivas e
negativas) associadas ao uso da bicicleta. Entre as crencas com avaliacdo mais positiva
destacaram-se;  beneficios para a salde, preservacdo do ambiente e economia.
Independentemente da cidade, os entrevistados demonstraram uma atitude positiva para

o ciclismo nos trés aspectos citados.

Em todas as cidades, a percepcdo de que o uso da bicicleta implica a exposicao
ao sol e a chuva ¢ a atitude mais negativa; o , risco de acidente foi a segunda crenca
sobre o uso da bicicleta que teve a pior avaliagdo. Em contra partida, seguranga no

transito é o fator considerado mais importante pelos entrevistados.

Ao comparar as opinides dos entrevistados entre as quatro cidades, os resultados
revelaram que os respondentes de S&o Jose do Rio Preto foram os que revelaram atitude
mais favoravel ao uso da bicicleta, enquanto os entrevistados em Campo Grande,

apresentaram atitude mais desfavoravel (com 95% de certeza).
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Independentemente da cidade, nenhum entrevistado demonstrou atitude muito
positiva com relagcdo ao uso da bicicleta e poucos demonstraram atitude positiva. A
grande maioria se encontra nas categorias neutra e negativa, e poucos tém atitude muito
negativa.

Esse resultado indica que politicas de incentivo ao ciclismo deveriam ser
focalizadas nos aspectos que levam a atitudes negativas, procurando melhorar a
percepcdo deste modo de transporte.

Quanto a analise da influéncia das normas sociais relacionada ao uso da bicicleta
(grupos sociais que podem exercer pressao sobre um individuo com relacao a utilizagéo
ou ndo da bicicleta), foi constatado que a opinido da familia é considerada a mais
importante quando comparada a opinido de amigos e de Organizacfes N&o
Governamentais. Por outro lado, ao considerar a crenca normativa, 0s entrevistados
ressaltam a opinido das ONGs.

Ao analisar o grau de influéncia, os entrevistados os quais foram divididos em
cinco grupos ( influencia muito pouco, influencia pouco, neutro, influencia muito pouco
e influencia muito) e foi constatado que a maioria deles se encontra nos trés primeiros
grupos, indicando que ndo sdo influenciados pela pressdo social de pais, amigos e
grupos de referéncia.

Quanto a analise sobre a percepcao do controle comportamental, ou seja as
barreiras e os facilitadores relacionados ao uso da bicicleta, os resultados revelaram que
0S aspectos sobre os quais os entrevistados tém menor controle e (que, portanto,
indicam barreiras para o uso da bicicleta) sdo a infraestrutura e a seguranca,
independentemente das caracteristicas das quatros cidades. Por outro lado, a habilidade
fisica é o aspecto sobre o qual os entrevistados tém maior controle (ndo € uma barreira
para o uso da bicicleta). Com relacdo a importancia, todos os aspectos analisados foram
considerados relativamente importantes (com valores acima da média).

Foi constatado que as pessoas que tém uma atitude positiva para o ciclismo
percebem barreiras mais fracas (controle comportamental mais forte). Em contraste,
uma atitude negativa esta associada com a percepcdo de barreiras fortes. Para o grupo
gue apresenta uma atitude negativa, a barreira mais forte € a infraestrutura.

Quanto a avaliacdo geral do habito, mostra que 74% dos entrevistados ndo tém
0 héabito de usar a bicicleta. Ao correlacionar-se ao contexto econdmico brasileiro nos

ultimos anos (com o incentivo do governo na reducdo do Imposto sobre Produtos



82

Industrializados - IPI), observa-se o crescente numero da frota de veiculos e de viagens

por esse modo de transporte.
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6. A TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEJADO E A
INTENCAO DE USAR A BICICLETA PARA VIAGENS
UTILITARIAS

Este item esté relacionado ao objetivo especifico 2 e mostra a anélise de como 0s
construtos da Teoria do Comportamento Planejado (Atitudes, Normas Subjetivas e
Controle Comportamental) e o Habito estdo relacionados com a intencdo de usar a
bicicleta para viagens utilitarias. Para isso foi utilizada a Modelagem de EquacGes
Estruturais (Hair et al., 2009).

A Modelagem de Equacdes Estruturais pode ser entendida como uma extensdo
de outras técnicas multivariadas, como a regressdo mdltipla e a anélise fatorial. E a
Unica técnica multivariada que permite a estimacdo simultanea de mdaltiplas equacdes.
Essas equagdes representam a maneira como construtos se relacionam com itens de
indicadores medidos, bem como 0 modo com os construtos se relacionam entres si.

Nesse contexto, o uso da Modelagem de Equacdes Estruturais € justificado pelo
interesse em analisar a relacdo entre os construto, atitude, controle comportamental e
norma subjetiva, habito e a intengdo de usar a bicicleta como modo de transporte.

Segundo Hair et al. (2009), o processo para elaboracdo de uma Modelagem de

Equacdes Estruturais pode ser dividido em 7 etapas:
Etapa 1 — Especificacdo do modelo tedrico
Etapa 2 — Construcdo do Modelo de Mensuragéo
Etapa 3 —Verificacdo da validade dos construtos
Etapa 4 — Modificacdo do Modelo de Mensuracao
Etapa 5 — Avaliacéo da identificacdo do modelo
Etapa 6 — Avaliacdo das estimativas do modelo e qualidade do ajuste

Etapa 7 — Interpretacdo e modificagdo do modelo

Estas etapas sdo descritas nos topicos subsequentes.
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6.1. Especificacdo do Modelo Tedrico

A partir do Modelo Teorico, apresentado no Quadro 6.1, pretende-se explicar a
intencdo de usar a bicicleta com base nas informagfes obtidas com o questionario
descrito no Capitulo 4. Esse questionario foi construido com base nos trés construtos da

Teoria do Comportamento Planejado e nas variaveis observaveis de habito e intencéo.

Quadro 6.1- Modelo tedrico proposto

NOME
FATOR VARIAVEIS OBSERVADAS UTILIZADO NO
MODELO
Risco de assaltos Assalto
Risco de acidentes Acidentes
Desgaste fisico Desgaste
Exposicéo a sol e chuva Clima
Dificuldade para estacionar Estacionamento
Prejuizo para a imagem Status
ATITUDE (A) ) .. P g, .
Beneficios para a satde Salde
Economia Economia
Preservacdo do ambiente Ambiente
Menor tempo de viagem Rapidez
Independéncia de horério Independéncia
Apreciacdo da paisagem Paisagem
Aprovacao da familia Familia
NORMA SUBJETIVA x . .
(NS) Aprovacao de amigos Amigos
Aprovacao de ONGs Ongs
Existéncia de Infraestrutura cicloviaria Infraestrutura
Seguranca Viaria no percurso Seguranga
CONTROLE s tAnei : AN
Distancia de viagem Distancia
COMPORTAMENTAL . g_ . -
(CC) Habilidade, capacidade fisica Habilidade
Ladeiras Ladeiras
Clima da cidade Clima
HABITO Habito de usar a bicicleta Habito
INTENCAO Eu vou tentar’adotar a bicicleta para me Intengdo
locomover até o Campus

6.2. Construcdo do Modelo de Mensuragao

O Modelo de Mensuracdo descreve as relacdes entre as varidveis medidas e 0s
construtos latentes. Para cada construto incluido no modelo é necessario determinar
quais sdo suas varidveis medidas. Isso é feito, geralmente, por meio de um diagrama de

caminhos (uma representacdo grafica do Modelo de Mensuracao).
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O Modelo de Mensuracgéo utilizado neste estudo, construido a partir do Modelo

Teorico e utilizando o software AMOS, encontra-se na Figura 6.1
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Figura 6.1 - Modelo de Mensuracgéo

Os elementos apresentados no diagrama da Figura 6.1, quais sejam, os circulos,
os retangulos e as elipses, representam, respectivamente, o erro, as variaveis observadas
que estdo associadas as variaveis latentes; e as variaveis latentes. As setas indicam o
tipo de relacdo entre as variaveis latentes e observadas. Se a seta for unidirecional, ela
indicard uma relagdo recursiva entre as varidveis; caso contrario, se a seta for
bidirecional, ela indicara uma relacéo nédo recursiva entre as variaveis, ou seja, significa

que elas tém uma relacdo mutua e reciproca. A linha curvada, bidirecional, existente
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entre duas variaveis latentes representa a correlagao e a covariancia dessas variaveis no
modelo (Garver; Mentzer, 1999; Hair et al., 2009; Hershberger et al., 2003).

6.3. Verificacdo da Validade dos Construtos

A partir do modelo tedrico proposto, iniciou-se a verificagdo com a Analise
Fatorial Confirmatoria, com a finalidade de validar os trés construtos considerados,
quais sejam, Atitude (A), Norma Subjetiva (NS) e Controle Comportamental (CC).

Para verificar se os construtos incluidos no estudo satisfazem os critérios de
validacao foi executada uma Andlise Fatorial Confirmatoria, utilizando o software
AMOS. Na Tabela 6.1 sdo mostradas as cargas fatoriais das variaveis que compdem
cada construto e o coeficiente Alfa de Cronbach estimado para cada construto. Esse
coeficiente pode assumir valores entre 0 e 1, sendo que, quanto mais proximo de 1,

maior a validade do constructo.

Tabela 6.1 - Cargas fatoriais das varidveis que compdem cada fator

Construto Variavel Carga Fatorial ~ Alfa de Cronbach
Assalto 0,566
Acidentes 0,598
Desgaste 0,213
Clima 0,324
Estacionamento 0,328
. Status -0,234
Atitude ) 0,670
Salde 0,781
Economia 0,811
Ambiente 0,737
Rapidez 0,667
Independéncia 0,647
Paisagem 0,598
Familia 0,870
Norma Subjetiva Amigos 0,862 0,770
ONGs 0,614
Infraestrutura 0,071
Seguranca -0,381
Controle Distancia -0,525
. 0,444
Comportamental Habilidade -0,663
Ladeiras -0,257

Clima -0,453




87

As cargas fatoriais correspondem a correlagdo entre as variaveis e os fatores.
Verifica-se que existem diversas variaveis com cargas fatoriais menores que 0,50 em
maodulo. No construto Atitude: Desgaste, Clima, Estacionamento e Status. No construto
Controle Comportamental: Infraestrutura, Seguranca, Ladeiras e Clima. Isso indica que
essas variaveis sdo pouco associadas aos respectivos constructos.

Ap0s a andlise da carga fatorial fez se necessario validar os construtos. Segundo
Bagozzi (1981), a validagdo de um construto engloba cinco tipos de validades, a saber:
1) a validade de conteudo; 2) a consisténcia interna; 3) a validade convergente; 4) a
validade discriminante; e 5) a validade nomoldgica ou preditiva.

A validade de contetido é um tipo qualitativo de validacdo que torna claro o
dominio e as dimensdes de um determinado conceito (BOLLEN, 1989). Nesse tipo de
validacao o pesquisador se apoia em estudos prévios ou na opinido de especialistas para
julgar se as variaveis observaveis associadas aos construtos em estudo no procedimento
de mensuracao tém a representatividade suficiente para refletir seu significado.

Consisténcia interna se refere a unidimensionalidade e a confiabilidade. A
unidimensionalidade assegura que as variaveis observaveis associadas a cada construto
no procedimento de mensuracao estdo relacionadas somente a esse construto.

J& a confiabilidade, usualmente medida em termos do coeficiente Alfa de
Cronbach, avalia a magnitude dos relacionamentos diretos entre as variaveis
observaveis associadas a cada construto do procedimento de mensurag¢do, mostrando a
consisténcia em suas medidas (BOLLEN, 1989; CRONBACH, 1951; NUNNALLY,
1978; PETER, 1979).

A validade convergente reflete o grau de concordancia existente entre pelo
menos duas medidas com diferentes métodos para cada construto utilizado no
procedimento de mensuracdo engquanto que a validade discriminante representa o grau
em que essas medidas se diferenciam entre si (BAGOZZI; PHILLIPS, 1982). Com o
objetivo de avaliar esses dois tipos de validades, Campbell e Fiske (1959) propuseram a
abordagem da matriz Multi-TraitMulti-Method (MTMM).

Os critérios de validacdo usados para validar os construtos atitude e controle
comportamental sdo demonstrados na Tabela 6.2. Nessa validagdo foi analisada a
confiabilidade através do coeficiente Composite Confiabilidade (CR). Ja a validade
convergente foi verificada pelo Average Variance Extracted (AVE). Por fim, a validade
discriminante foi validade por meio do AVE, Maximum Shared Squared Variance
(MSV) e pelo Average Shared Squared Variance (ASV).
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Hair et al. (2009) sugerem os seguintes critérios para a validacao:
a) Confiabilidade:
i. CR > 0,7.
b) Validade Convergente:
i. CR > (AVE);
ii. AVE > 0,5.
¢) Validade Discriminante:
i. MSV < AVE,;
ii. ASV < AVE;

iii. VAVE > Correlagdo entre o constructo e os demais.

Tabela 6.2 — Validacao dos construtos por meio da Analise Fatorial Confirmatéria

Itens Alfade Cronbach CR AVE MSV ASV A NS CC

A 12 0,670 0,820 0,335 0,359 0,336 0,579*

NS 3 0,770 0,831 0,626 0,407 0,360 0,560* 0,791*

CC 6 0,444 0,501 0,189 0,407 0,383 -0,599* -0,638% 0,435*
* raiz quadrada de AVE

 medida de correlagéo entre os constructos

Quanto aos critérios de validacdo apresentados na Tabela 6.2, podem-se
observar problemas de validade discriminante entre A e CC, que indicam que as
variaveis destes construtos se correlacionam mais fortemente com as variaveis fora do
seu construto do que com as variaveis dentro, ou seja, o construto latente A e CC é
mais bem explicado por outras varidveis (de um construto diferente), que por suas
proprias variaveis observadas; e validade convergente para A e CC, que indicam que as
variaveis ndo se correlacionam bem umas com as outras dentro de um mesmo construto,
ou seja, 0 construto latente ndo é bem explicado por suas variaveis observadas. Em
ambos os casos, a validade discriminante foi violada pelo fato de o valor da raiz de
AVE ser menor que a correlacdo com algum outro fator, e o valor de AVE ser menor
que os valores de MSV e ASV. Para a validade convergente, o valor de AVE foi menor
que 0,50, e o problema de confiabilidade do constructo CC foi observado pelo valor do
Alfa de Cronbache e CR serem menores que 0,70. Além disso, o constructo A também
apresentou Alfa de Cronbach inferior a 0,70.

Na Tabela 6.3 sdo mostrados os valores da correlagdo entre as variaveis latentes.
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Tabela 6.3 Correlacdo entre as varidveis latentes

Construto Correlagdo Construto
Atitude 0,560 Norma Subjetiva
Controle Comportamental -0,599 Atitude
Controle Comportamental -0,638 Norma Subjetiva

Apesar de os constructos propostos ndo satisfazerem os critérios de validacéo,
por meio das correlacdes pode-se notar que o constructo Atitude esta associado
positivamente com o constructo Norma Subjetiva (0,560) e que o constructo Controle
Comportamental esta associado negativamente com Atitude (-0,599) e Norma Subjetiva
(-0,638).

A Correlacdo positiva indica que o aumento (diminuicdo) de um constructo esta
associado ao aumento (diminui¢cdo) do outro, enquanto que correlacdo negativa indica
que o aumento (diminuicdo) de um estd associado a diminuicdo (aumento) do outro.
Sendo assim, um aumento no construto Atitude estd associado ao aumento da Norma
Subjetiva e vice-versa. Neste cenario pode-se afirmar que uma atitude positiva quanto
ao uso da bicicleta esta associada a aprovacao da familia, de amigos ou Ongs.

Quanto ao Controle comportamental, observa-se que quando aumentam as
dificuldades de usar a bicicleta diminui a atitude, 0 mesmo acontece com a Norma
Subjetiva - aumenta o controle, diminui a aprovacdo da familia, de amigos e ONgs.
Esses valores sdo representados no modelo de representacdo quando calculadas as
estimativas do modelo proposto.

Na Tabela 6.4 sdo mostrados os valores das medidas de qualidade geral do ajuste

do modelo e os valores aceitaveis para um ajuste adequado.
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Tabela 6.4 — Medidas de qualidade de ajuste e valores aceitaveis

. Valor e
Medida obtido Valor aceitavel

x2ld.f 4,798 <5

0: ajuste nulo

> 0,8: ajuste marginal
> 0,9: bom ajuste

1: (ajuste perfeito)

indice de qualidade de ajuste ( GFI) 0,870

Raiz do erro quadratico médio de
aproximacdo (RMSEA)

Raiz padronizada do residuo médio (SRMR) 0,119 <0,10.

0,074 <0,08.

0: ajuste nulo
> 0,8: ajuste marginal

indice de ajuste comparativo (CFI 0,579 .
J P (CF1) > 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)
0: ajuste nulo
P . . > 0,8: ajuste marginal
Indice de ajuste incremental (IFI) 0,585 J g

> 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)

* Hair et al. (2009); Hu e Bentler (1999)

Verifica-se que algumas medidas atingiram o valor minimo (x?/d.f, GFI,
RMSEA e SRMR), mas que os valores de CFI e IFI ficaram bem abaixo do valor
aceitavel (0,80). Esse resultado sugere que o modelo ndo se ajusta bem aos dados e
deve ser diferentemente especificado.

Dessa forma, buscou-se avaliar os dois constructos com problema

separadamente, utilizando a analise fatorial exploratoria.

6.4. Modificacdo do Modelo de Mensuragéo

Como o Modelo de Mensuragao inicialmente proposto ndo alcangou um ajuste
adequado, foi realizado um procedimento de Analise Fatorial Exploratéria para definir
0s construtos que resultam em melhor ajuste. S&o descritas a seguir as andlises
realizadas para os construtos Atitude e Controle Comportamental. Para o construto
Norma Subjetiva ndo é necessario fazer modificagdes porque, como mostrado na Tabela

6.2, ele ja apresentou ajuste adequado.
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6.4.1. Analise do Construto Atitude

Para estudar a relagdo existente entre as varidveis do constructo Atitude, aplicou-
se a Andlise Fatorial Exploratéria por componentes principais as doze variaveis
mostradas no Quadro 6.1.

Considerando-se apenas um fator, o que significa dizer que essas variaveis
podem ser explicadas por apenas um construto (ATITUDE), ndo foi obtido um ajuste
adequado, e, assim sendo, optou-se por aumentar 0 nimero de construtos.

Na Tabela 6.5 sdo apresentadas as cargas fatoriais indicadas na fase inicial da

analise fatorial exploratoria

Tabela 6.5 - Cargas fatoriais iniciais

Fator
1 2 3

Rapidez 0,805
Independéncia 0,786
Paisagem 0,728
Economia 0,769
Status 0,266 -0,691
Saude 0,252 0,686
Ambiente 0,329 0,591
Acidente 0,818
Assalto 0,233 0,682
Clima 0,681
Desgaste 0,251 -0,437 0,552
Estacionamento 0,262 0,382

No entanto, como pode ser verificado na Tabela 6.5, a variavel Desgaste
apresentou cargas fatoriais divididas: Fator 1, (0,251), Fator 2 (-0,437), Fator 3 (0,552),
sugerindo que essa variavel é associada a mais de um fator, tendo sido, por esta razéo,
removida da analise.

Resultados sucessivos mostraram comunalidade (variabilidade explicada) baixa
para as variaveis Estacionamento (0,211), Status (0,385), Clima (0,476) e Paisagem
(0,534), indicando a remocdo delas. Esses resultados sdo apresentados na Tabela 6.6.

Vale ressaltar que a comunalidade da variavel Paisagem foi pouco superior a 0,50, mas
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nesse caso a remocao foi necessaria para interpretacdo do respectivo fator e dos

modelos da analise confirmatoria.

Tabela 6.6— Comunalidades observadas nas analises preliminares para as variaveis
relacionadas a atitude
Numero da Anélise

1 2 3 4 5 6
Assalto 0,15 0,52 0,57 0,61 0,62 0,77
Acidente 0,16 0,68 0,71 0,73 0,73 0,77
Desgate 0,01 0,49 - - - -
Clima 0,05 0,46 0,45 0,47 0,48 -
Estacionamento 0,05 0,21 0,21 - - -
Status 0,12 0,43 0,37 0,38 - -
Saude 0,57 0,66 0,71 0,71 0,78 0,79

Economia 0,54 0,69 0,73 0,72 0,69 0,70
Ambiente 0,51 0,58 0,61 0,61 0,69 0,69
Rapidez 0,41 0,66 0,70 0,69 0,73 0,74
Independéncia 0,31 0,58 0,62 0,63 0,69 0,70
Paisagem 0,35 0,55 0,56 0,57 0,53 0,54

Adotou-se, para a definicdo do numero de fatores a serem considerados, o
método K1, proposto por Kaiser (1960). Quanto a adequacdo das variaveis a serem
definidas, fez-se uso do Teste de Esfericidade de Bartlett e do Teste Kaiser-Meyer-
Olkin (KMOP) apresentados na Tabela 6.7.

Tabela 6.7 — Resultados dos testes Bartlett e KMO

TesteKaiser-Meyer-Olkin (KMO) 0,689
Teste Bartlett p valor = 0,000

A adequacdo das variaveis para uma anélise fatorial foi avaliada pelo Teste de
Esfericidade de Bartlett e Teste Kaiser-Meyer-Olkin (KMO), segundo Hair et al. (2009).
O teste de esfericidade de Bartlett, demonstrado na Tabela 6.7, testa se a matriz de
correlacdo € uma matriz identidade, o que indicaria que ndo ha correlacdo entre os
dados. O teste avalia (para um nivel de significancia assumido, p valor) se esta hipétese
pode ser rejeitada. Ja o teste Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) é uma estatistica que indica a
proporcao da variancia dos dados que pode ser considerada comum a todas as variaveis,
ou seja, que pode ser atribuida a um fator comum. Assim sendo, quanto mais proximo

de 1, melhor o resultado, ou seja, mais adequada é a amostra a aplicacdo da analise
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fatorial. Os resultados dos dois testes, mostrados na Tabela 6.7, indicam que a amostra
de dados é adequada para Anélise Fatorial.

Quanto a adequagédo da amostra, na Tabela 6.8 séo apresentadas as medidas das
varidveis do construto. Podem-se verificar, nesse caso,valores superiores a 0,70 apenas

para ambiente, independéncia e rapidez.

Tabela 6.8 - Medida de adequacdo da amostra (MSA) para variaveis

Saude Economia Ambiente Independéncia Rapidez Acidente Assalto
0,564 0,553 0,703 0,757 0,796 0,688 0,646

Para a definicdo do nimero de fatores foi utilizado o método K1, proposto por
Kaiser (1960). De acordo com esse método, devem ser mantidos os fatores com
autovalor maior que 1, o que resultou nos trés primeiros fatores apresentados na Tabela
6.9.

Tabela 6.9 — Autovalor, % de variabilidade explicada e acumulada

Fator  Autovalor % de Vgriéncia % de Variancia
Explicada Acumulada
1 2,778 39,69 39,69
2 1,387 19,81 59,50
3 1,133 16,19 75,70
4 0,497 7,10 82,79
5 0,478 6,83 89,61
6 0,419 5,98 95,60
7 0,308 4,40 100,00

Pode-se observar que estes trés fatores explicam 75,7% da variabilidade total
dos dados. J& na Tabela 6.10 é apresentado o resultado da comunalidade final estimada.

Tabela 6.10— Comunalidade final estimada
Saude Economia Ambiente Independéncia Rapidez Acidente Assalto
0,767 0,773 0,791 0,710 0,688 0,769 0,801

Na Tabela 6.11 é apresentado o resultado final da Andlise Fatorial apds a
remocao das varidveis citadas anteriomente. Pode-se verificar que todas as cargas

fatoriais tém valores altos, indicando forte associacdo dessas varidveis aos respectivos
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fatores. O Fator 1, que inclui as variaveis Saude, Economia e Ambiente, pode ser
interpretado como “Qualidade”. O Fator 2, que inclui as varidveis Independéncia e
Rapidez, pode ser interpretado como "Liberdade™" e o Fator 3, que inclui as variaveis

Acidentes e Assaltos, pode ser interpretado como “Inseguranga”.

Tabela 6.11- Cargas fatoriais finais da analise fatorial exploratoria

Variaveis - !:ator
1 (Qualidade) 2 (Liberdade) 3 (Inseguranca)

Saude 0,899

Economia 0,840

Ambiente 0,818

Independéncia 0,913

Rapidez 0,850

Acidentes 0,882
Assaltos 0,873

Ao observar as cargas fatoriais, apresentadas na Tabela 6.11, pode-se verificar
que Saude apresenta maior relacdo com Qualidade, seguido de Economia e Ambiente.
Para Liberdade, a variavel mais relacionada € Independéncia, seguido de Rapidez,
enguanto que para Seguranca as duas variaveis apresentam relacdes proximas.

Ja a Tabela 6.12 apresenta a validacdo por meio da analise fatorial confirmatoria.

Tabela 6.12 — Validacédo dos fatores por meio da CFA

Itens Alfa de CR AVE MSV ASV Qualidade Liberdade Inseguranca

Cronbach
Qualidade 3 0,813 0,834 0,627 0,217 0,144 0,792*
Liberdade 2 0,720 0,747 0598 0,217 0,134 0,466 0,774
Inseguranca 2 0,695 0,723 0,566 0,072 0,061 0,268 0,224 0,753*
* raiz quadrada de AVE

# medida de correlagdo entre os constructos

Com relagdo a validacdo dos fatores apresentados na Tabela 6.12, pode-se
destacar que o subconstruto Inseguranca apresentou valor bem préximo ao requerido
para o Alfa de Cronbach. No geral, todos os demais critérios foram satisfeitos,
indicando a confiabilidade, a validade convergente e discriminante dos subconstrutos
identificados. Na Tabela 6.13 sdo mostrados os valores da correlagédo entre 0s

subconstrutos (variaveis latentes).
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Tabela 6.13 Correlacdo entre as subconstrutos de Atitude

Construto Correlacéo Construto
Qualidade 0,466 Liberdade
Qualidade 0,268 Inseguranca
Liberdade 0,224 Inseguranca

Analisando as correlagbes entre os subconstrutos, observa-se que 0s mais
correlacionados séo Qualidade e Liberdade (0,466), seguido de Qualidade e Inseguranca
(0,268) e Liberdade e Inseguranca (0,224). Por meio das correlacbes pode-se notar que
0 subconstruto Qualidade esta associado positivamente com o subconstruto Liberdade
(0,466) e Inseguranca (0,268) e que o constructo Liberdade também esta associado
positivamente com Inseguranga (0,224). A Correlagéo positiva indica que o aumento
(diminuicdo) de um subconstruto estd associado ao aumento (diminui¢do) do outro.
Sendo assim, um aumento no subconstruto Qualidade esta associado ao aumento do
subsconstruto Liberdade. Esses valores sdo representados no modelo de representagéo
quando calculadas as estimativas do modelo proposto. Na Tabela 6.14 sdo mostrados 0s
valores das medidas de qualidade geral do ajuste do modelo e os valores aceitaveis para

um ajuste adequado.

Tabela 6.14 — Medidas de qualidade de ajuste e valores aceitaveis

Medida Valor obtido Valor aceitavel*
x2d.f 2,522 <5
0: ajuste nulo
> 0,8: ajuste marginal
> 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)

indice de qualidade de ajuste ( GFI) 0,986

Raiz do erro quadratico médio de
aproximagdo (RMSEA)

Raiz padronizada do residuo médio (SRMR) 0,024 <0,10.

0: ajuste nulo
> 0,8: ajuste marginal

0,047 <0,08.

indice de ajuste comparativo (CFI 0,972 .
J P (CF1) > 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)
0: ajuste nulo
. > 0,8: ajuste marginal
Indice de ajuste incremental (IFI) 0,973 J g

> 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)
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Pode-se observar na Tabela 6.14 que os indices de qualidade de ajuste
apresentados pelo modelo superaram os valores recomendados, indicando um Gtimo
ajuste do modelo aos dados. Assim sendo, o construto Atitude passa a ser representado

por 3 novos construtos: Qualidade, Liberdade e Inseguranca (Figura 6.2)

Satide
Economia Qualidade
Ambiente
Independéncia
Liberdade
Rapidez
Acidente
Assalto

Figura 6.2 — Modelo estrutural para o construto Atitude

6.4.2.Analise do Constructo Controle Comportamental

Assim como feito para o constructo Atitude, analisou-se a relagéo existente entre
as variaveis do construto Controle Comportamental aplicando-se analise fatorial por
componentes principais as 6 variaveis mostradas no Quadro 6.1. Quanto ao valor do alfa
(0,444), embora ndo seja o ideal, é aceitavel.

Adotou-se, para a definicdo do numero de fatores a serem considerados o
método K1 Quanto a adequacdo das variaveis a serem definidas, fez-se uso do Teste de
Esfericidade de Bartlett e do Teste Kaiser-Meyer-Olkin (KMOP), apresentados na
Tabela 6.15.
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Tabela 6.15 — Resultados dos testes Bartlett e KMO

Teste Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 0,638
Teste Bartlett p valor = 0,000

Assim como foi feito para o construto Atitude, foi analisada a adequacdo das
variaveis do construto controle comportamental. A adequacdo das varidveis foi avaliada
pelo Teste de Esfericidade de Bartlett e pelo Teste Kaiser-Meyer-Olkin (KMO).

Quanto a adequacdo da amostra, na Tabela 6.16 sdo apresentadas as medidas das
varidveis do construto. Por meio dos valores individuais da Medida de Adequacédo da
Amostra (Tabela 6.10), verifica-se que todas as varidveis apresentaram valores
satisfatorios (todos acima, ou muito préximos, de 0,5).

Tabela 6.16 - Medida de adequacdo da amostra (MSA) para variaveis

Distancia  Habilidade Seguranca  Clima  Infraestrutura Ladeiras
0,436 0,683 0,669 0,625 0,468 0,696

Considerando apenas um fator (0 que significa que essas variaveis podem ser
explicadas por apenas um construto), o Controle Comportamental, ndo foi obtido um
ajuste adequado e, assim, sendo, optou-se por aumentar o nimero de construtos. Para a
definicdo do numero de fatores foi utilizado o método K1, de acordo com esse método
devem ser mantidos os fatores com autovalor maior que 1, o que resultou nos dois

primeiros fatores apresentados na Tabela 6.17.

Tabela 6.17 — Autovalor, % de variabilidade explicada e acumulada

Eator Autovalor % de Vgriéncia % Variancia
Explicada Acumulada

1 1,755 29,25 29,25

2 1,162 19,37 48,62

3 0,931 15,51 64,13

4 0,796 13,26 77,39

5 0,720 11,99 89,39

6 0,637 10,61 100,00
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Pode-se observar na Tabela 6.17 que os dois primeiros fatores explicam 48,61%
da variabilidade total dos dados. Esse valor é considerado baixo, pois é inferior a
metade da variabilidade dos dados, mesmo assim, ele foi considerado com o intuito de
ser testado no modelo.

Na Tabela 6.18 € apresentado o resultado final da Andlise Fatorial, considerando

0s dois primeiros fatores.

Tabela 6.18 - Cargas fatoriais finais da analise fatorial exploratoria

Variavel - Fator
1 (Ambiente) 2(Infraestrutura)
Distancia 0,694
Habilidade 0,694
Seguranca 0,633
Clima 0,613
Infra 0,808
Ladeiras 0,651

Pode-se verificar que todas as cargas fatoriais tém valores acima de 0,60, com
destaque para variavel Infraestrutura, cujo valor observado foi de 0,808. O Fator 1, que
inclui as variaveis Distancia, Habilidade, Seguranca e Clima, pode ser interpretado
como “Ambiente”. O Fator 2, que inclui as variaveis Infraestrutura e Ladeiras pode ser
interpretado como “Infraestrutura”.

Na Tabela 6.19 é apresentada a comunalidade final estimada. Verifica-se, de
acordo com os dados observados, que grande parte das variaveis nao atingiu o valor de
50%, com menor valor para ladeiras (0,393) e maior para distancia (0,660). Assim como
na medida de adequacdo apresentada anteriormente, os valores da comunalidade

também ficaram abaixo de 0,5, no entanto, podem ser considerados satisfatorios.

Tabela 6.19 - Comunalidade final estimada

Distdncia  Habilidade  Seguranca Clima  Infraestrutura  Ladeiras
0,660 0,413 0,487 0,532 0,431 0,393
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Com a finalidade de validar os dois subconstructos identificados, chamados de
Ambiente e Infraestrutura, utilizou-se a andlise fatorial confirmatdria. No entanto, os
resultados mostraram que o modelo sugerido é ndo identificavel, ou seja, um ou mais
parametros ndo podem ser unicamente determinados a partir dos dados observados.
Quando esse fato ocorre, fica evidenciado que existe algum problema no modelo
adotado.

Na Figura 6.3 sdo ilustrados o0s novos subconstrutos do controle

comportamental, porém cabe ressaltar que o modelo sugerido néo ¢ identificavel.

(1) Habilidade
@

@[ Seguanca |

@
@

Infraestrutura
©

Figura 6.3 — Modelo estrutural para o construto Controle Comportamental
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6.5. Anélise do Modelo de Mensuracdo Modificado e avaliacédo da identificacdo do

modelo

Nesta etapa apresenta-se a analise fatorial confirmatdria considerando os trés
subcontrutos de Atitude, o construto Norma Subjetiva e os dois subcontrutos do
Controle Comportamental. E importante lembrar que as estimativas da correlacio entre
construtos, bem como os valores das cargas fatoriais das variaveis, podem diferenciar-se
dos observados anteriormente, pois nesta analise sdo considerados conjuntamente 6
construtos. A Tabela 6.20 apresenta os valores fatoriais que compdem cada construto
(fator).

Tabela 6.20 — Cargas fatoriais das variaveis que compdem cada fator (AFE)

Fator

Variavel Norma

Qualidade Liberdade Inseguranga Subjetiva Ambiente Infraestrutura

Saude 0,859

Economia 0,810

Ambiente 0,743

Independéncia 0,760

Rapidez 0,826

Acidente 0,805

Assalto 0,732

ONGs 0,626

Amigos 0,856

Familia 0,855

Habilidade 0,614

Distancia 0,557

Seguranga 0,492

Clima 0,439

Ladeiras 0,334
Infra 0,513

Observando-se os valores das cargas fatoriais, exibidos na Tabela 6.20, verifica-
se que para o construto Qualidade a variavel com maior associacdo ¢ Saude; para o
construto Liberdade, Rapidez; para o construto Inseguranca, Acidente; para o construto
Norma Subjetiva, Amigos e Familia; para o construto Ambiente, Habilidade, e para o

construto Infraestrutura, Infraestrutura. Notou-se também que as varidveis Seguranga,
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Clima e Ladeiras apresentaram carga fatorial inferior a 0,50, indicando que podem ter
baixa associacdo com os respectivos fatores.

Com relacdo a validacdo desses constructos, tem-se na Tabela 6.21 problemas,
principalmente, para os construtos Ambiente e Infraesturtura, fato ja esperado devido ao
que foi observado anteriormente nas analises exploratdria e confirmatoria desses
constructos. Contataram-se problemas de confiabilidade (CR < 0,7) e validade
convergente (AVE < 0,5) em ambos.

Assim como observado na andlise fatorial confirmatéria dos subconstrutos
(novos construtos) da Atitude, o construto Inseguranca apresentou valor do Alfa de

Cronbach bem préximo do ideal.

Tabela 6.21 -Validacdo dos fatores através da analise fatorial confirmatéria

Qualidade Liberdade Inseguranga Norma Ambiente  Infraestrutura
Subjetiva
Itens 3 2 2 3 4 2
Alfa de 0,813 0,720 0,695 0,770 0,570 0,234
Cronbach
CR 0,847 0,773 0,743 0,827 0,606 0,306
AVE 0,649 0,630 0,592 0,619 0,281 0,187
MSV 0,194 0,194 0,130 0,215 0,215 0,066
ASV 0,102 0,102 0,071 0,113 0,114 0,027
Qualidade 0,805* 0,441° 0,263° 0,370° 0,329° -0,051°
Liberdade 0,794* 0,222% 0,285% 0,342% 0,2572
Insegurancga 0,769* 0,361° 0,289° 0,151°
Norma Sub. 0,786* 0,464° -0,209°
Ambiente 0,530* -0,209°
Infraestrutura 0,433*

* raiz quadrada de AVE
# medida de correlagdo entre os constructos

Quanto as correlacBes (Tabelas 6.21) entre o0s constructos, destaca-se a
correlacdo nula entre Qualidade e Infraestrutura (-0,051) e negativa entre Ambiente e
Infraestrutura (-0,209), enquanto que as maiores correlacbes foram entre Norma
Subjetiva e Ambiente (0,464) e Qualidade e Liberdade (0,441).

Em comparacdo com a andlise individual dos constructos de Atitude (Tabela
6.13), as correlagdes entre Qualidade e Liberdade e Qualidade e Seguranca foram um

pouco diferentes.
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6.6 Avaliacdo das estimativas do modelo e qualidade do ajuste e

interpretacdo e modificacdo do modelo

A Tabela 6.22 apresenta os indices de qualidade de ajuste do modelo em
questdo. Constatou-se que todos os indices superaram o0s Vvalores recomendados,
indicando ajuste adequado do modelo aos dados. Entre estes indices, destacam-se o CFl

e o IFI inferiores a 0,90, mas superiores a 0,80.

Tabela 6.22 — Medidas de qualidade de ajuste e valores aceitaveis

Valor

Medida obtido Valor aceitavel*
x2ld.f 2,825 <5
0: ajuste nulo
indice de qualidade de ajuste ( GFI) 0,953 > 0.8: ajuste marginal

> 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)

Raiz do erro quadratico médio de
aproximagdo (RMSEA)

Raiz padronizada do residuo médio (SRMR) 0,048 <0,10.

0: ajuste nulo
> 0,8: ajuste marginal

0,051 <0,08.

indice de ajuste comparativo (CFI 0,864 .
J P (CF1) > 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)
0: ajuste nulo
P . . > 0,8: ajuste marginal
Indice de ajuste incremental (IFI) 0,867 J g

> 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)

O modelo de mensuracao desta analise é apresentado na Figura 6.4.
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Saude
Economia Qualidade
Ambiente \

Independéncia
&
Rapidez
Acidente
Assalto :

Ongs
. Norma
AN Subjetiva
Familia
Habilidade
Distancia
Ambiente
Seguranca
Clima

Ladeiras ¢
Infraestrutura
Infra

Figura 6.4 — Modelo de mensuracdo na analise fatorial confirmatoria

7P 997 99¢ 99 P9 PPY

6.7. Modelagem de Equac6es Estruturais

Este item descreve a Modelagem de EquagOes Estruturais que foi utilizada para
testar as hipdteses da pesquisa. No entanto, como 0s subconstrutos relacionados ao
Controle Comportamental apresentaram diversos problemas, ndo foram considerados na
analise. No caso, considerou-se apenas 0s subconstrutos Qualidade, Liberdade, e
Inseguranca de Atitude, o constructo Norma Subjetiva (NS) e a varidvel relacionada ao
habito.
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Observando-se os valores apresentados na Tabela 6.23, constatou-se que no
modelo considerado apenas uma hipotese foi significativa ao nivel de 5% de

significancia, visto que o respectivo p-valor foi menor do que o nivel adotado.

Tabela 6.23 - Impacto dos construtos na intencdo de usar a bicicleta

Estimativa

Construto do impacto t P-Valor
Intencéo Qualidade -0,001  -0,073 0,942
Intencéo Liberdade 0,039 3,439 < 0,001
Intencéo Seguranca 0,005 0,367 0,713
Intencéo Norma Subjetiva 0,010 0,939 0,348
Intencéo Habito 0,126 1,406 0,160

Por meio das estimativas apresentadas, os resultados mostram uma importancia
relativa apenas no construto Liberdade associado a intencdo de tentar adotar a bicicleta
como meio de transporte. A analise revela que o aumento em uma unidade em
Liberdade causa o aumento em 0,039 unidades na Intencdo em tentar usar a bicicleta.
Na Tabela 6.24 sdo mostradas as Medidas de qualidade de ajuste e valores aceitaveis.

Tabela 6.24 — Medidas de qualidade de ajuste e valores aceitaveis

Medida S{j:gg Valor aceitavel*
x2ld.f 3,408 <5
0: ajuste nulo
indice de qualidade de ajuste ( GFI) 0,958 > 0.8: ajuste marginal

> 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)

Raiz do erro quadratico médio de
aproximagdo (RMSEA)

Raiz padronizada do residuo médio (SRMR) 0,053 <0,10.

0,059 <0,08.

0: ajuste nulo
> 0,8: ajuste marginal

indice de ajuste comparativo (CFI 0,888 .
J P (CF1) > 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)
0: ajuste nulo
: > 0,8: ajuste marginal
Indice de ajuste incremental (IFI) 0,891 J g

> 0,9: bom ajuste
1: (ajuste perfeito)
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Quanto aos indices de qualidade do ajuste do modelo estrutural analisado, tem-
se na Tabela 6.24 que todos os indices superaram os valores recomendados, indicando
ajuste adequado do modelo aos dados. Além disso, ressaltamos os indices CFl e IFI
inferiores a 0,90, mas superiores a 0,80. O modelo estrutural analisado na modelagem

de equacéo estrutural é apresentado na Figura 6.5.
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Figura 6.5 — Modelo estrutural analisado na SEM

Quanto aos numeros apresentados na Figura 6.5, tem-se que 0s numeros do lado
das elipses sdo as variancias estimadas, os numeros junto as flechas (que vdo dos
construtos para intencdo) séo os coeficientes estimados para a equacao apresentados na
Tabela 6.21.

Observa-se, na Figura 6.5, que o valor estimado de qualidade para intengédo é
0,0. Neste caso, pode-se salientar que Qualidade ndo impacta na Intencdo, 0 mesmo
acontece com Seguranca (0,01) e Intencdo, Norma subjetiva (0,01) e Intencdo e Habito
(0,13) com Intencdo. De acordo com a Figura 6.5 e com a Tabela 6.21, apenas o
construto Liberdade impacta na intencdo, ou seja, 0 aumento em uma unidade do
construto Liberdade causa o aumento em 0,04 unidades na intencéo de usar a bicicleta.

Ja 0s numeros junto as flechas (que vdo dos construtos para as variaveis)
representam o impacto dos construtos para as varidveis. Observando-se os valores do

impacto, exibidos na Figura 6.5, verifica-se, que para o construto Qualidade, a variavel
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com maior impacto € Saude (1,00); para o construto Liberdade, Rapidez (1,19),
construto Inseguranca, Assalto (1,17), para o construto Norma Subjetiva, Familia
(1,43).

Topicos conclusivos do capitulo

Este pesquisa analisou como o0s construtos da Teoria do Comportamento
Planejado (Atitudes, Normas Subjetivas e Controle Comportamental) e o Habito estdo
relacionados com a inten¢do de usar a bicicleta para viagens utilitarias.

Esses resultados revelam que nem sempre quanto mais positiva for a atitude
mais forte serd a intengdo de usar a bicicleta, que é uma das hipdteses da pesquisa. Por
meio das estimativas apresentadas na Figura 6.5 e na Tabela 6.21 pode-se afirmar,
segundo Org (2007), que atitudes especificas como rapidez e independéncia aumentam
a intencdo de usar a bicicleta. Entre as 10 variaveis observadas apenas essas duas estao
associadas a uma atitude positiva quanto a intencdo de usar a bicicleta. Nesse contexto,
podem-se destacar os trabalhos desenvolvidos por Heinenet et al. (2011), Yang (2011) e
Titze et al. (2008) que confirmam que a atitude positiva esta associada a percepg¢édo que
o ciclismo é &gil e rapido.

O construto Norma Subjetiva refere-se a percepcdo das expectativas que
individuos ou grupos tém a respeito do comportamento da pessoa. De acordo com o
modelo testado, obteve-se uma hipétese nula, ou seja, ndo foi confirmada a hipbtese
indicando que quanto mais forte for a norma subjetiva, mais forte serd a intencdo de
usar a bicicleta como op¢do modal. Esse resultado contrapde os trabalhos de Heinen et
al. (2011) e Eriksson (2011) nos quais normas subjetivas positivas estdo associadas a
um maior uso de bicicletas (Xing et al. 2010). Nesse contexto, Titze et al. (2008), De
Geus et al. (2008), Dill e Voros (2007), Xing et al. (2010), Bruijn et al. (2009)
concluiram que as pessoas cujos amigos e parentes usam (ou incentivam o uso de) a
bicicleta sdo mais propensos a também adotar a bicicleta como modo de transporte.

Quanto ao habito, também foi constatado que no modelo a hipétese é nula, ou
seja, ndo foi confirmado que ter o hébito de usar a bicicleta torna mais forte a intengdo
de usa-la como op¢do modal. Dessa forma, os resultados desta pesquisa contrapdem-se
a idéia de que quando o comportamento é habitual as respostas sdo ativadas
automaticamente e as a¢Ges nédo sdo influenciadas por atitudes ou inten¢des (Bamberg et
al. 2003; Klockner et al. 2004; Bamberg et al. 2007; Gatersleben e Uzzell).
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Por outro lado, o habito, € contestado por Klockner e Matthies (2004); em
pesquisa realizada na Alemanha, os resultados revelam que ndo ha efeito direto do
habito na escolha do modo de transporte, mas um efeito moderado das crencas

individuais na escolha de transporte.
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7. PERFIL DOS INDIVIDUOS COM RELACAO A UTILIZACAO
DA BICICLETA PARA VIAGENS UTILITARIAS.

Nesta etapa foram identificados os diferentes grupos de individuos com base em
sua atitude, norma subjetiva, crencas do controle comportamental, habito e intencédo de
usar a bicicleta para ir ao campus universitario. Com base nos escores individuais, 0s
entrevistados foram agrupados em segmentos distintos com caracteristicas similares.
Para a andlise dos dados, utilizou-se a andlise fatorial confirmatdria, a anélise fatorial

exploratdria e a analise de agrupamento (cluster).

7.1 Andlise Fatorial Confirmatoria

Para verificar se os constructos apresentados no Modelo Tedrico (Quadro 6.1)
satisfaziam os critérios de validacédo foi utilizada a Analise Fatorial Confirmatoria e foi
calculado o coeficiente Alfa de Cronbach. De acordo com Churchill Jr. (1999), o
coeficiente Alfa de Cronbach deve ser a primeira medida a ser calculada para avaliar a
qualidade de um instrumento dado que é a estatistica basica para determinar a
confiabilidade de uma medida baseada na consisténcia interna. O Alfa de Cronbach
pode assumir valores entre O e 1, sendo que quanto mais préximo de 1 estiver este valor,

maior a fidedignidade das dimensdes do constructo.

Para avaliar a confiabilidade, a validade discriminante e a validade convergente
dos construtos foram realizadas Analises Fatoriais Confirmatorias. A confiabilidade
estima 0 quanto os itens utilizados medem o mesmo constructo, a validade
discriminante refere-se ao grau em que construtos sao distintos e ndo correlacionados
(sendo que a regra € que as variaveis devem relacionar-se mais fortemente ao seu
préprio fator que a outro fator), e a validade convergente avalia se as variaveis dentro de

um Unico fator sdo altamente correlacionadas.

A confiabilidade foi verificada através do coeficiente Composite Confiabilidade
(CR), ja a validade convergente foi verificada pelo Average Variance Extracted (AVE)
e a validade discriminante através do AVE, Maximum Shared Squared Variance (MSV)

e pelo Average Shared Variance (ASV).

Hair et al. (2009) sugerem os seguintes critérios para a validacao:

d) Confiabilidade:
CR > 0,7
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e) Validade Convergente:
CR > (AVE)AVE > 0,5
AVE > 0,5
f) Validade Discriminante:
MSV < AVE
ASV < AVE

VAVE > Correlacgdo entre o constructo e os demais.

Apols a validacdo dos construtos, utilizou-se a modelagem de equacdes

estruturais (SEM) para avaliar as hipoteses da pesquisa.

7.2 Andlise Fatorial Exploratéria

A analise fatorial exploratoria tem como principal objetivo descrever a
variabilidade de um conjunto de dados utilizando um nimero menor de variaveis ndo
observaveis, denominados fatores comuns, que estdo relacionadas ao conjunto de dados
através de um modelo linear. Neste modelo, parte da variabilidade dos dados é atribuida
aos fatores comuns e a restante atribuida as variaveis que nao foram incluidas no
modelo, ou seja, 0 erro aleatério (Johnson e Wichern, 2008).

Para estimar os parametros desta andlise, utilizou-se a op¢éo: anélise fatorial por
componentes principais e para selecionar o nimero de fatores a serem utilizados, usou-
se 0 critério da raiz latente e o critério da percentagem da varidncia explicada. O
critério da raiz latente aconselha a selecdo de fatores que possuam autovalor maior que
um. Ja o critério da percentagem de variancia explicada diz que, fixado um valor
minimo ou de base para a variabilidade total explicada, seleciona-se 0 nimero de fatores
que atingem ou superam este valor.

Uma ferramenta muito importante na interpretacdo de fatores utilizada foi a
rotacdo fatorial, que significa rotacionar os fatores em torno da origem até que alguma
outra posicdo mais interessante seja alcangada. O método de rotacdo utilizado foi o
promax, que permite que os fatores sejam correlacionados (n&o ortogonal).

7.3 Analise de Agrupamento (Cluster)

A Analise de Agrupamento é uma técnica multivariada utilizada quando o
objetivo do estudo € agrupar unidades experimentais de acordo com as suas
caracteristicas, identificando grupos com caracteristicas internamente homogéneas e

externamente heterogéneas.
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Nesse estudo, 0 método hierarquico de Ward (WARD, 1963) foi utilizado para
definir o nimero de grupos. Esse método agrupa individuos em grupos cada vez
maiores, segundo o aumento da dissimilaridade (distancia) entre eles. Em seguida
utilizou-se 0 método ndo hierarquico k-means (MACQUEEN, 1967) para alocar os
individuos nos respectivos grupos.

Apos a definicdo do nimero de grupos e alocacdo dos individuos a cada um
deles, foram avaliadas as caracteristicas dos individuos de cada grupo de acordo com:
local de moradia, género, idade, modo de transporte que utilizou para acessar o campus
na ultima semana e se o individuo é usuario de automovel.

E importante ressaltar que as analises foram aplicadas nas variaveis
padronizadas, ou seja, com média igual a 0 e desvio padrdo igual a 1. Essa
transformacdo é necessaria para que ndo haja interferéncia da escala dos dados na

obtencdo dos resultados.
7.4 RESULTADOS

Neste item s&o descritos os resultados obtidos para cada uma das etapas da

analise de dados.

7.4.1. Resultados das Analises Fatoriais Confirmatorias

A partir do modelo teérico proposto (Quadro 6.1) utilizou-se o software AMOS
para realizar as Analises Fatoriais Confirmatdrias, como o objetivo de verificar se 0s
construtos incluidos no modelo (Atitude - A, Norma Subjetiva - NS e Controle
Comportamental - CC) satisfaziam os critérios de validacao.

Os resultados indicaram o seguinte:

e O construto NS apresentou ajuste adequado e, sendo assim, ndo & necessario

fazer modificagdes.

e Problemas de confiabilidade dos construtos A e CC com valores de Alfa de
Cronbach e CR menores que 0,70.

e Problema de validade discriminante entre A e CC, o0 que indica que as variaveis
destes construtos se correlacionam mais fortemente com as variaveis fora do seu

construto do que com as variaveis dentro do construto. Ou seja, 0S construtos
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latentes A e CC s@o mais bem explicado por outras variaveis (de um construto

diferente) do que por suas préprias variaveis observadas.

e Para A e CC, a validade convergente (que indica se as varidveis se
correlacionam bem umas com as outras dentro de um mesmo construto) néo
atendeu os critérios de validacéo sugeridos por Hair et al. (2009). Ou seja, estes

construtos ndo sd@o bem explicados por suas variaveis observadas.

Assim sendo, foi necessario avaliar os dois construtos (A e CC) separadamente

utilizando a Andlise Fatorial Exploratoria.

7.4.2. Resultados das Analises Fatoriais Exploratdrias

Conforme descrito no item anterior, considerando apenas um fator, o que
significa dizer que as varidveis podem ser explicadas por apenas um construto (Atitude
e Controle Comportamental) ndo foi obtido um ajuste adequado.

Assim sendo, optou-se por aumentar o nimero de fatores que representam cada
construto, atraves de Andlises Fatoriais Exploratérias. Adotou-se, para a defini¢do do
namero de fatores a serem considerados o método K1 (Kaiser,1960), segundo o qual
devem ser mantidos os fatores com autovalor maior que 1. Para verificar a adequacéo
das variaveis, fez uso do Teste de Esfericidade de Bartlett e do Teste Kaiser-Meyer-
Olkin (KMO).

O teste de esfericidade de Bartlett, avalia em que medida a matriz de
(co)variancia é similar a uma matriz-identidade (os elementos da diagonal principal tem
valor igual a um, e os demais elementos da matriz sdo aproximadamente zero, ou seja,
ndo apresentam correlacdes entre si; Field, 2005). Segundo Hair et al. (2009), esse teste
avalia, também, a significancia geral de todas as correlagdes em uma matriz de dados.
Valores do teste de esfericidade de Bartlett com niveis de significancia p< 0,05 indicam
que a matriz é fatoravel (Tabachnick; Fidell, 2007), rejeitando a hipotese nula de que a
matriz de dados é similar a uma matriz-identidade.

O resultado do teste KMO indica se o conjunto de dados é adequado para a
Anélise Fatorial (Hair et al., 2009). Como regra para interpretacdo dos indices de
KMO, valores menores que 0,5 sdo considerados inaceitaveis, valores entre 0,5 e 0,7

sdo considerados mediocres; valores entre 0,7 e 0,8 sdo considerados bons; valores
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maiores que 0,8 e 0,9 sdo considerados 6timos e excelentes, respectivamente
(Hutcheson; Sofroniou, 1999).

Em geral, os resultados dos testes de KMO e de esfericidade de Bartlett tendem
a ser uniformes, aceitando ou negando a possibilidade de fatoracdo da matriz de dados
(Dziuban; Shirkey, 1974).

7.4.2.1. Construto Atitude

A Anadlise Fatorial Exploratoria por componentes principais foi aplicada as doze
variaveis do construto Atitude (Quadro 6.1). Os testes p valor=0,000 e KMO= 0,689
indicaram que a amostra de dados é adequada para Andlise Fatorial. De acordo com o
método K1 (Kaiser,1960), foram considerados 3 fatores, que explicam 75,7% da
variabilidade total dos dados., conforme mostrado na Tabela 6.9.

O procedimento de analise indicou o seguinte:

e Necessidade de exclusdo da varidavel “Desgaste” porque apresentou cargas
fatoriais divididas entre os trés fatores (Fator 1: 0,251, Fator 2: -0,437 e Fator 3:
0,552) sugerindo que esta associada a mais de um fator.

e Necessidade de exclusdo de variaveis que mostraram comunalidade
(variabilidade explicada) baixa: Estacionamento (0,211), Status (0,385), Clima
(0,476) e Paisagem (0,534). Vale ressaltar que a comunalidade da variavel
Paisagem foi pouco superior a 0,50, mas nesse caso a exclusdo foi necessaria
para interpretacao do respectivo fator e dos modelos da analise confirmatdria.

Na Tabela 6.11 foi apresentado o resultado final obtido. Pode-se verificar que
todas as cargas fatoriais tém valores altos, indicando forte associacdo dessas variaveis
aos respectivos fatores.

O Fator 1 explica 39,7% da variancia e esta relacionado positivamente com o
ciclismo porque todas as cargas fatoriais sdo positivas. As varidveis incluidas neste
fator (Saude, Economia e Ambiente) representam atitudes gerais com relagdo a usar a
bicicleta para acesso ao campus. Assim sendo o Fator 1 pode ser denominado
"Qualidade".

O Fator 2 explica 19,8% da variancia e também esta relacionado positivamente
com o ciclismo (cargas fatoriais positivas). As variaveis incluidas (Independéncia e
Rapidez) caracterizam a liberdade de usar a bicicleta e sugerem que o Fator 2 pode ser

interpretado como "Liberdade".
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O Fator 3 corresponde a 16,2% da explicagdo da variancia e inclui as variaveis

Acidentes e Assaltos. Pode ser interpretado como “Inseguranga”.

7.4.2.2. Construto Controle Comportamental

Assim como feito para o constructo Atitude, analisou-se a relacdo existente entre
as varidveis do construto Controle Comportamental aplicando-se Analise Fatorial por
componentes principais as seis variaveis deste construto (Quadro 6.1). Os testes p valor
=0,000 e KM0O=0,638 indicaram que a amostra de dados é adequada para Analise
Fatorial.

Para a definicdo do nimero de fatores foi utilizado o método K1, o que resultou
em dois fatores que explicam 48,6% da variabilidade total dos dados (Tabela 6.14).

O procedimento de analise indicou o seguinte:

e Considerando primeiramente apenas um fator, notou-se que a variabilidade total
explicada € muito baixa, sendo necessario mais de um fator para uma explicacéo
significativa das 6 varidveis desse constructo. Usando o critério da raiz latente,
que aconselha a extracdo de fatores com autovalor maior do que um, observa-se
novamente que a explicacdo é baixa e que algumas varidveis apresentam

comunalidade baixa.

e Ao considerar trés fatores, os resultados mostraram que ha melhora na
explicacdo da variabilidade total, mas a variavel infraestrutura se divide entre os
fatores 1 e 2 e o fator 3 explica apenas a variavel ladeiras. Dessa forma, optou-
se por considerar a analise com dois fatores, visto que a solugdo com 3 fatores
ndo apresentou melhoras e considerar 4 ou mais fatores ndo é vantajoso, visto
que sdo apenas 6 variaveis e a dimensionalidade do problema néo seria reduzida

de forma satisfatoria.

e Os dois fatores considerados explicam 48,7% da variabilidade total dos dados.
Na Tabela 6.15 foi apresentado o resultado final obtido. Pode-se verificar que
todas as cargas fatoriais tém valores acima de 0,60, com destaque para variavel
Infraestrutura, com valor igual a 0,808.
O fator 1 (que explica 29,3% da variancia) esta relacionado positivamente ao
ciclismo porque, de acordo com a formulacdo das questbes apresentadas aos
respondentes, estes itens indicam aspectos sobre os quais o individuo tem controle.

Adotou-se para este fator a denominagdo: Ambiente.
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O fator 2 (que explica 19,4% da variancia) esta relacionado as barreiras fisicas
para 0 uso da bicicleta sobre os quais os entrevistados ttm menor controle e foi
denominado “Infraestrutura”.

Os resultados descritos nos itens 7.4.2.1. e 7.4.2.2. mostraram que 0 processo de
analise fatorial resultou em 6 construtos latentes (Qualidade, Liberdade, Seguranca,
Norma Subjetiva, Ambiente e Infraestrutura) que, juntamente com as varidveis Habito e

Intencéo, serviram de base para a segmentacdo dos entrevistados.

7.4.3. Resultados das Analises de Cluster

7.43.1. Segmentacao dos respondentes em grupos homogéneos

Na Figura 7.1 é apresentado o histérico do agrupamento dos individuos
analisados segundo o método hierarquico de Ward, através do qual foram identificados
quatro diferentes grupos de individuos. Nesta figura, a linha vermelha indica o ponto de
corte. A movimentacdo desta linha para a direita diminui o nimero de grupos e,
portanto, aumenta a heterogeneidade dentro do grupo. A movimentacdo para a esquerda
produz o efeito contrario: aumenta o numero de grupos e diminui a heterogeneidade. A
medida considerada na anélise é a distancia euclidiana ao quadrado entre os individuos
que compdem o grupo (apresentada na escala de 0 a 25). Assim, quanto maior o valor
da medida, maior a heterogeneidade entres os grupos combinados. Analisando o
dendograma mostrado na Figura 7.1, observa-se que a melhor solucdo é a selecdo de 4
grupos.

Esta opcdo reduz a perda de homogeneidade, devido a combinacdo de dois
grupos para formar um novo grupo. Além disso, se fosse considerado um ponto de
corte mais a direita, 0s grupos seriam mais heterogéneos internamente. Para um ponto
de corte mais a esquerda, o nimero de grupo seria muito maior, o que dificultaria a

interpretacdo dos resultados e geraria grupos mais semelhantes entre si.
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Figura 7.1 — Dendograma obtido pelo método de Ward
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Tendo-se definido que a melhor segmentacdo deveria ser em 4 grupos, aplicou-

se 0 método ndo hierarquico k-means (MACQUEEN, 1967) para obter distribuicdo dos

individuos nos grupos, com base em seus escores individuais. As caracteristicas dos

grupos sdo apresentadas na Tabela7.1 a caracterizagdo de cada grupo e a distribuigéo

dos entrevistados entre os grupos é mostrada na Figura 7.2.

Tabela 7.1 — Caracterizacdo de cada grupo — Numero de componentes (%)

Caracteristicas 1 2 3 4
Séo Carlos 15 (9,6) 13 (9,2) 38 (19,0) 38 (18,4)
Local S JRio Preto 79 (50,9) 40 (28,3) 62 (31,0) 107 (51,9)
Campo Grande 28 (18,0) 74 (52,6) 30 (15,0) 34 (16,5)
Tupa 33(21,3) 14 (9,9) 70 (35,0) 27 (13,1)
Género Masculino 98 (63,2) 84 (59,5) 125 (62,5) 130 (63,1)
Feminino 57 (36,7) 57 (40,4) 75 (37,5) 76 (36,9)
Até 18 anos 5(3,2) 11 (7,8) 4 (2,0) 7(3,4)
18 a 24 anos 106 (68,4) 94 (66,6) 158 (79,0) 143 (69,4)
Idade 25 a 34 anos 34 (21)9) 26 (18,4) 25 (12,5) 36 (17,4)
35 a 44 anos 8 (5,1) 5(3,5) 8 (4,0 12 (5,8)
45 a 64 anos 2(1,3) 5(3,5) 5(2,5) 8 (3,9
Automovel 55 (35,5) 69 (48,9) 95 (47,5) 91 (44,1)
Automavel (carona) 11 (7,1) 15 (10,6) 24 (12,0) 20 (9,7)
Modo de Onibus 41 (26,4) 43 (30,5) 32 (16,0) 55 (26,7)
Transporte A pé 17 (10,9) 4(2,8) 8 (4,0 7(3,4)
Bicicleta 10 (6,4) 1(,7) 5(2,5) 5(2,4)
Moto 21 (13,5) 9 (6,3) 36 (18,0) 28 (13,6)
Usudriode  Sim 66 (42,6) 84 (59,5) 119 (59,5) 111 (53,9)
Automovel  Nao 89 (57,4) 57 (40,4) 81 (40,5) 95 (46,1)
Total 22,1 20,1 28,5 29,4
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Figura 7.2- Distribuicdo dos entrevistados entre 0s grupos
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Na Tabela 7.2 é mostrado os valores médios dos escores de cada grupo para cada

um dos fatores e a Tabela 7.3 apresenta a interpretacdo do significado dos escores.

Como foram utilizados os escores padronizados (média igual a 0 e desvio padrdo igual a

1), médias proximas de zero indicam que o0 grupo apresenta valores proximo da média,

valores acima de zero indicam que o grupo esta acima da média e valores abaixo de zero

mostram que o grupo esta abaixo da média.

Tabela 7.2 - Médias dos escores dos grupos

Fatores Grupo 1 Grupo 2 Grupo 3 Grupo 4
Qualidade 1,003 -0,952 0,000 -0,103
Liberdade 1,123 -0,952 -0,338 0,135
Seguranca 0,750 -1,019 0,171 -0,033
Norma Subjetiva 0,867 -1,135 0,341 -0,206
Ambiente 0,905 -1,126 0,393 -0,292
Infraestrutura 0,492 -0,791 -0,679 0,830
Habito 0,435 -0,064 -0,064 -0,221
Intencéo 0,548 0,095 -0,266 -0,219
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Tabela 7.3 - Interpretacéo do significado dos escores

Fator Escore com valor positivo Escore com valor negativo
Qualidade Atitude positiva Atitude negativa
Liberdade Atitude positiva Atitude negativa
Seguranca Atitude positiva Atitude negativa
Norma Subjetiva Aprovacao para uso da bicicleta Desaprovacéo para o uso da bicicleta

. Controle acima da média (o fator ndo  Controle abaixo da média (o fator se
Ambiente . . o .

se constitui em uma barreira) constitui em uma barreira)
Controle acima da média (o fator ndo  Controle abaixo da média (o fator se
Infraestrutura . . o .
se constitui em uma barreira) constitui em uma barreira)
Habito Habito abaixo da média Habito acima da média
Intencdo Tem inten¢do de usar a bicicleta N&o tem a inten¢do de usar a bicicleta

Para facilitar a visualizacdo dos 4 grupos, as médias dos escores dos grupos sao

mostradas em forma grafica na Figura 7.3.
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Figura 7.3 - Médias dos escores dos grupos

Com base nos escores, 0s grupos podem ser denominados como descrito a seguir.

e Grupo 1 (Pro-bike)

Este grupo inclui 22% dos respondentes e caracteriza-se por escores acima da
média para todas as variaveis analisadas, indicando que tem uma visdo geral positiva do
ciclismo, hébito e intencdo de usar a bicicleta. Assim sendo, este grupo pode ser
denominado como “Pro-bike”. Nota-se que os clusters podem ser ordenados de acordo

com a intencdo de tentar adotar a bicicleta, sendo que o cluster 1 tem maior intengéo, da
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mesma forma, o cluster 1 tem maior habito. Em comparacdo ao geral pode-se dizer que
os individuos do cluster 1 se destacam por atitude, norma subjetiva, controle
comportamental, habito e intencdo superiores. Observa-se que uma parcela significativa
dos jovens pré bike, sdo de uma regido com temperatura média anual de 23,00 C,
populacdo de 440 mil habitantes, com um indice de motorizacdo de 0,44. Ndo ser
usuarios de automdével tem influéncia na posicao dos individuos com rela¢éo ao uso da
bicicleta para ir ao campus universitario. Verifica-se que entre os “jovens pro-bike
uma parcela significativa (57,42%) ndo sdo usuarios de automaoveis para ir a0 campus
universitarios. Conforme mostrado na Tabela 7.1, este grupo é composto, em sua
maioria, por homens (63%), residentes na cidade de Sdo José do Rio Preto (51%), e ndo
usuérios de automovel (58%).

e Grupo 2 (Anti-Bike)

Este grupo (20% dos entrevistados) tem uma visdo bastante negativa do
ciclismo, com todos os escores relacionados a Atitude, Norma Subjetiva e Controle
Comportamental muito abaixo da média. No entanto, o escore para Intencdo nao é
negativo, embora esteja muito proximo de zero. Estes individuos podem ser
denominados “Anti-Bike”. Os individuos deste grupo s&o a maioria residentes de
Campo Grande (52%), uma regido metropolitana, com temperatura média anual de
22,8° C, populagdo de 840 mil habitantes, com um indice de motorizagdo de 0,31,
quanto ao modo de transporte utilizado para ir ao campus universitario foi que o
automovel é o principal meio. Verificou-se , uma parcela significativa (59,5%) sdo
usuarios de automdvel. Como dito anteriormente, os clusters podem ser ordenados de
acordo com a inten¢do de tentar adotar a bicicleta, sendo que o cluster 2 é o segundo a
apresentar maior intengdo. Quanto ao habito, o presente cluster apresenta valores
intermediarios e iguais (ndo tem o habito). Em comparacéo ao geral pode-se dizer que
os individuos do cluster 2 se destacam por valores inferiores nos trés constructos e
valores proximos a média para 0 habito e pouco acima da média para intencdo em tentar

adotar a bicicleta como meio de transporte para ir a0 campus.

e Grupo 3 (Temeroso)
Este grupo inclui 28% dos respondentes e caracteriza-se por escores baixo da média

para liberdade, infraestrutura e intencdo, e acima da média para seguranga, norma
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subjetiva e ambiente. Além disso, possui valores proximo da média habito e para o
construto qualidade, indicando que tem uma visdo negativa do ciclismo quanto a
intencdo de usar a bicicleta, no entanto apresentam habito mediano. O que chama a
atencdo no grupo 3 € 0 escore muito negativo para Infraestrutura. Para este grupo, este
aspecto é uma barreira mais relevante que para os demais. Assim sendo, este grupo
pode ser denominado como "Temeroso". Este cluster 3, apresenta variagédo para atitude,
sendo indiferente quanto a qualidade (desfavoravel para liberdade e pouco favoravel
para seguranca) e controle comportamental (favoravel para ambiente e desfavoravel
para infraestrutura) e favoravel em norma subjetiva. Também tém habito préximo da
média, mas com intencéo inferior. Conforme mostrado na Tabela 4, os jovens do grupo
temeroso se distribuem em parcelas aproximadamente entre os jovens que residem em
Tupa (35%) e S&o José do Rio Preto (31%), de acordo com os dados pode-se salientar

gue o grupo temeroso assim como o anti-bike, sdo usuarios de automovel.

e  Grupo 4 (Indiferentes)

Este grupo (29% dos entrevistados) tem uma visao positiva do ciclismo, com escore
acima da média para infraestrutura, liberdade, para os demais escores proximo da
média. Um item que chama a atencdo nesse grupo € valor bastante positivo para
infraestrutura, sendo que, para os outros fatores os valores sdo todos bem baixos.
Assim, estes individuos podem ser denominados “Indiferentes”. Conforme mostrado na
Tabela 4, este grupo de individuos a maioria sao residentes de Sdo José do Rio Preto,
utilizam o automoével para ir ao campus universitario € o automovel, 54% dos
entrevistados declaram que sdo usuarios de automovel. Por fim, este cluster apresenta
comportamento parecido ao cluster 3, com caracteristicas opostas, e habito abaixo da
média. Nesse caso, tem 0 mesmo padrdo para seguranca, € pouco desfavoravel para
qualidade e favoravel para liberdade. Além disso, tem o maior valor para infraestrutura

e valor abaixo da média para ambiente.

Topicos conclusivos do capitulo

Este pesquisa identificou o perfil dos individuos dispostos e ndo dispostos a
utilizar a bicicleta para viagens utilitarias.

Pode-se concluir dessa analise que é muito importante identificar os perfis dos
individuos com relagdo a utilizagdo da bicicleta para viagens utilitarias para auxiliar no

planejamento de uma mobilidade urbana mais sustentavel.
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Quanto aos grupos identificados pode-se observar que alguns jovens refutaram
politicas publicas que estimulem o uso da bicicleta como opcdo modal para ir ao
campus universitario/faculdade, enquanto outros podem eventualmente adotar a
bicicleta como modo de transporte para viagens utilitarias.

Cada um dos 4 grupos representa uma combinacdo diferente de atitudes, norma
subjetiva, controle comportamental, hébito e intencdo de usar a e pode levar a diferentes
niveis de aceitabilidade do ciclismo. Estes resultados tém diversas implicaces
importantes para a definicdo de politicas de incentivo ao ciclismo:

Como sugestao para elaboracéo de estratégias direcionadas a grupo 1 (Pré-bike),
faz se necessario desenvolver uma estratégia de posicionamento por atributo, que
reforcara as caracteristicas e beneficios da bicicleta quanto aos fatores econémico e
sustentavel; e uma estratégia de posicionamento por aplicacdo, salientando os beneficios
para a satde, com o uso frequente da bicicleta como op¢do modal. Ambas as estratégias
podem ser divulgadas por campanhas de sensibilizacdo, que tém como propdsito mudar
comportamentos e atitudes. Segundo Sigurdardottir et. al. (2013), a visdo positiva de
uso da bicicleta quando adulto esta relacionada com maior intencdo de uso desse
veiculo para ir ao trabalho.

Quanto a elaboracdo de politicas publicas de incentivos ao uso da bicicleta, a
Secretaria de Esporte, Educacdo e Lazer, juntamente com a Secretaria de Transporte do
Municipio podem elaborar programas para promover competicdes e eventos esportivos
com a bicicleta que motivem a pratica de usa-la regularmente, tendo em vista que
estamos focando um grupo de individuos que podem eventualmente adotar a bicicleta
como modo de transporte (os ciclistas potenciais); promover competicdes e eventos
entre universidades e faculdades, premiando o campus que obtiver o maior uso de
bicicletas como modo de transporte, e por fim investir em uma infraestrutura cicloviaria
que ligue os principais pontos da cidade as universidades e faculdades.

Para atingir o grupo 2 (Anti-bike) faz-se necessario elaborar politicas de
incentivo ao ciclismo focalizadas nos aspectos que levam a atitudes negativas,
procurando melhorar a percepcdo desse modo de transporte, campanhas sobre
acessibilidade segura nas vias compartilhadas, ou seja, "atitude para um transito seguro
e sustentavel”, assim como investir em infraestrutura, expandir e modernizar as vias de
acesso de tal maneira que os ciclistas e ciclistas potenciais possam se sentir seguros.

Investimentos que devem assegurar a mobilidade sustentavel e a acessibilidade no
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transito de forma segura, preservando vias, 0 meio ambiente e proporcionando
qualidade de vida aos ciclistas.

Entre os quatro grupos levantados, o grupo 3 (Temeroso) no momento € 0 mais
dificil de ser atingindo ao compararmos com 0s demais grupos; no entanto, campanhas
de sensibilizacdo, com estratégias de posicionamento por aplicacdo, sdo essenciais para
quebrar o paradigma desse grupo quanto ao uso da bicicleta como modo de transporte.
No entanto, deve-se considerar que, mesmo 0 grupo tendo conhecimentos sobre 0s
beneficios da bicicleta, pode refutar as politicas de incentivo quanto ao uso da bicicleta
como modo de transporte. Este resultado pode ser comparado com a pesquisa
desenvolvida por Furie e Desai (2012) nos EUA, cujos resultados revelam que, mesmo
diante do conhecimento dos beneficios da bicicleta para a saude entre os questionados
da pesquisa, os niveis de ciclismo continuavam baixos nos EUA.

Como sugestdo para estratégias direcionadas ao grupo 4 (Indiferente), faz-se
necessario desenvolver uma estratégia de posicionamento por atributo, que reforcara as
caracteristicas e beneficios da bicicleta quanto aos fatores econémico e sustentavel; e
uma estratégia de posicionamento por usuarios, ou seja, posicionar a bicicleta para um
determinado grupo de ciclistas que buscam liberdade, rapidez e independéncia. Nesse
contexto, a segmentacdo trabalhara com a abordagem psicografica, direcionada a um
estilo de vida, direcionado a liberdade. Em seu trabalho Titze et al. (2008) ressalta uma
atitude positiva quando os individuos percebem que o ciclismo é agil e rapido.

As diferencas entre 0s grupos podem ajudar no desenvolvimento de estratégias
de incentivo mais focadas de acordo com as caracteristicas de cada grupo identificado e
ndo uma estratégia dirigidas a todos os individuos (abordagem de massa). Os resultados
indica que politicas de incentivo ao ciclismo deveriam ser focalizadas nos aspectos que

levam a atitudes negativas, procurando melhorar a percepcao deste modo de transporte.



122

8. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A bicicleta pode ser considerada um dos modos de transporte mais sustentaveis,
ndo polui o ambiente com residuos nem causa ruidos, além de ser saudavel, pois coloca
0 corpo em movimento, associando uma atividade fisica a funcéo de transporte, além de
ser um veiculo barato para aquisicdo e manutencdo. Andar de bicicleta deixou de ser
algo alternativo para se tornar imprescindivel na vida moderna, pelos beneficios que
traz para 0 meio ambiente e para a salde. Para incentivar o uso da bicicleta, é
necessario conhecer a atitude em relagdo ao ciclismo.

Dentro desta perspectiva o0 intuito deste trabalho foi identificar os fatores
comportamentais que podem explicar a opcdo pela bicicleta para viagens utilitarias
(para o trabalho e a escola) de jovens universitarios.

Assim, foi adotado como tema de pesquisa, a andlise da atitude de jovens
universitarios com relacdo ao ciclismo. Para tanto, fez-se uso da Teoria do
Comportamento Planejado de Ajzen, a qual permitiu identificar os fatores
comportamentais quanto a opcao da bicicleta.

Para a analise dos dados fez-se uso da estatistica inferencial e da analise
multivariada, com o uso da modelagem das equacdes estruturais, que analisou a relacdo
entre os construtos atitude, controle comportamental, norma subjetiva, com as variaveis
de intencdo e habito.

Os trés objetivos propostos nesta tese foram alcancados e estdo descritos a
sequir:

4. ldentificar os fatores antecedentes da atitude em relacdo a bicicleta;

Os resultados da pesquisa permitem um melhor entendimento quanto ao
construto atitude em relacdo ao uso da bicicleta. Foi identificado no estudo que o
construto Atitude passa a ser representado por trés fatores: Qualidade (Saude,
Economia, Ambiente), Liberdade (Independéncia, Rapidez) e Inseguranca (Acidentes,
Assaltos).

Quanto as crencas comportamentais, foi constatado que as variaveis do fator
Qualidade estdo associadas as crencgas positivas (analise da estatistica inferencial).
Observa-se que, independentemente da cidade, os entrevistados demonstraram uma
atitude positiva para o ciclismo em trés aspectos: preservacdo do ambiente, economia e

beneficios para a saude.
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Por outro lado, as variaveis do fator Inseguranca estdo associadas as crencas
negativas quanto ao uso da bicicleta como opgdo modal para ir a0 campus universitario.
Entre as crencas negativas os resultados da estatistica inferencial revelam também as
variaveis; Exposicdo a sol/chuva (clima), Desgaste Fisico ou seja, esforco fisico
necessario para pedalar, porém, o esforco fisico ndo é muito importante para 0s
entrevistados.

Em todas as cidades a percepg¢édo de que o uso da bicicleta implica a exposicéo
ao sol e a chuva é a atitude mais negativa (tabela 5.4). Em relacdo a temperatura,
ciclistas sdo afetados por altas temperaturas, ou seja, no calor, 0 excesso de transpiracdo
pode interferir em sua apresentacdo pessoal e levar a rapida desidratacdo, causando
superaguecimento corporal, fadiga e reducdo do desempenho. Isso justifica o fato de a
variavel “Desgaste fisico” ter obtido um escore baixo para o uso da bicicleta nas quatro
cidades. Quanto ao risco de acidente, pode ser justificado pela falta de infraestrutura e a
alta taxa de motorizagéo nas cidades estudadas.

Independentemente da cidade, nenhum entrevistado demonstrou atitude muito
positiva com relacdo ao uso da bicicleta, e poucos demonstraram atitude positiva. A
grande maioria se encontra nas categorias neutra e negativa, e poucos tém atitude muito
negativa.

Esse resultado indica que politicas de incentivo ao ciclismo deveriam ser
focalizadas nos aspectos que levam a atitudes negativas, procurando melhorar a

percepcao deste modo de transporte.

5. Identificar a relacdo existente entre os construtos da Teoria do
Comportamento  Planejado  (Atitudes, = Normas  Subjetivas, = Controle

Comportamental e Habito) e a intencéo de usar a bicicleta para viagens utilitarias;

Os resultados mostram uma importancia relativa dos subconstrutos que
representam a atitude para explicar a intencdo de usar a bicicleta como opgdo modal
para ir a universidade. Como o construto Atitude foi dividido em novos subconstrutos
- fator Qualidade, Liberdade e Seguranca -, foi constatado que nem sempre quanto mais
positiva for a atitude mais forte a intengdo de usar a bicicleta, que era uma das hipoteses
da pesquisa. A analise revela que apenas o fator Liberdade (Rapidez e Independéncia)
valida a hipdtese, indicando que o aumento em uma unidade em Liberdade, causa o

aumento em 0,039 unidades na intengdo de tentar usar a bicicleta. Por meio das
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estimativas apresentadas, pode-se afirmar, segundo Org (2007), que atitudes especificas
como rapidez e independéncia aumentam a intengdo de usar a bicicleta. Entre as 10
variaveis observadas apenas essas duas estdo associadas a uma atitude positiva quanto a
intencdo de usar a bicicleta. Nesse contexto, podem-se destacar os trabalhos
desenvolvidos por Heinenet al (2011), Yang (2011) e Titze et al (2008) que confirmam
que a atitude positiva esta associada a percepcao que o ciclismo é &gil e rapido.

O construto Norma Subjetiva refere-se a percepcdo das expectativas que
individuos ou grupos tém a respeito do comportamento da pessoa. De acordo com o
modelo testado, obteve-se uma hipdtese nula, ou seja, ndo foi confirmada a hipotese
indicando que quanto mais forte for a norma subjetiva, mais forte serd a intencdo de
usar a bicicleta como opgdo modal. J& na andlise da estatistica inferencial, os resultados
observados revelam que a opinido da familia é considerada a mais importante quanto
comparada aos demais grupos. Por outro lado, ao considerar a crenga normativa, 0s
entrevistados ressaltam a opinido das ONGs. Este resultado contrapde-se os trabalhos de
Heinen et al (2011) e Eriksson (2011); normas subjetivas positivas estdo associadas a
um maior uso de bicicletas (Xing et al. 2010). Neste contexto, Titze et al (2008), De
Geus et al (2008), Dill e Voros (2007), Xing et al (2010) Bruijn et al (2009) concluiram
que as pessoas cujos amigos e parentes usam (ou incentivam o uso de) a bicicleta séo
mais propensos a também adotar a bicicleta como modo de transporte.

Dessa forma, campanhas publicitarias podem ser desenvolvidas com o objetivo
de estimular as pessoas a usarem a bicicleta, neste caso, uma mudanca de
comportamento. Por outro lado, essa mudanca é algo que normalmente se obtém em
campanhas de conscientizacgdo social que procuram modificar os padrdes de pensamento
dos alvos, no sentido de promover um estilo de vida mais saudavel. Em seu trabalho,
Xing et al (2010) salienta que o cultivo de uma cultura popular direcionada ao incentivo
ao uso da bicicleta pode ser mais importante que os investimentos em infraestrutura.
Para os autores, promover atitude de apoio em direcdo a andar bicicleta, por incentivo
de campanhas promocionais tais como eventos, bicicleta no trabalho, podem criar um
ambiente social favoravel.

Quanto ao habito, também foi constatado que no modelo a hipétese é nula, ou
seja, nao foi confirmado que ter o habito de usar a bicicleta torna mais forte a intengéo
de usa-la como opcdo modal. Dessa forma, os resultados desta pesquisa, contrapde-se a

tese de que quando o comportamento € habitual as respostas sdo ativadas
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automaticamente e as a¢6es ndo sdo influenciadas por atitudes ou inten¢des (Bamberg et
al. 2003; Klockner et al. 2004; Bamberg et al. 2007; Gatersleben e Uzzell).

No entanto, os resultados revelam que na avaliacdo geral do habito, 74% dos
entrevistados ndo tém o habito de usar a bicicleta. Po6de-se verificar que a forca do
habito entre os entrevistados € fraca, pois 0s mesmos tém um padrédo de mobilidade em
outro transporte que n&o a bicicleta.

Na correlagdo como contexto econdmico brasileiro nos ultimos anos (com o
incentivo do governo na reducdo do Imposto sobre Produtos Industrializados - IPI),
observa-se o0 crescente numero da frota de veiculos e de viagens por esse modo de
transporte, dados apresentados na Tabela 4.1 (indice de motorizacao).

Como ndo se considerou o constructo Controle Comportamental na modelagem
de equacdes estruturais devido aos problemas de validacdo apresentados, optou-se por
relacionar as variaveis com a intencdo. Os resultados demonstram que praticamente
todas as correlagdes entre as varidveis relacionadas ao respectivo constructo sdo nulas,
indicando que ndo existe associacgao entre elas.

Porém os resultados da analise estatistica inferencial revelam que os aspectos
sobre 0s quais 0s entrevistados tém menor controle e (que, portanto, indicam barreiras
para 0 uso da bicicleta) s&o a infraestrutura e seguranca. Por outro lado, a habilidade
fisica é o aspecto sobre o qual os entrevistados tém maior controle (ndo é uma barreira
para o uso da bicicleta). O obstaculo menos importante para deslocacfes de bicicleta é
o clima (sendo expostos a sol e chuva).

Os entrevistados das quatro cidades consideram a falta de infraestrutura e de
seguranga como 0S aspectos sobre o quais tém menor controle.  Ou seja,
independentemente da cidade, esses aspectos se constituem em barreiras para o0 uso da
bicicleta. Por outro lado, o controle comportamental sobre a habilidade fisica é grande e

esse aspecto ndo é uma barreira para o uso da bicicleta.

6. Tragar o perfil dos individuos dispostos e ndo dispostos a utilizar a
bicicleta para viagens utilitarias

A abordagem de segmentacdo de mercado corrobora para elaboragdo de
estratéegias focadas no segmento identificado, o que justifica tracar o perfil dos
individuos dispostos e ndo dispostos a utilizar a bicicleta.

Os resultados da andlise de cluster revelaram quatro segmentos de individuos

com as seguintes caracteristicas:
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O primeiro grupo representa 22,08% da populacdo amostrada, a maioria jovens
(50,97%) residentes da cidade de Sdo José do Rio Preto (SP); pode ser caracterizada
da seguinte maneira: grupo de individuos com valores acima da média em todas as
variaveis analisadas, com destaque principalmente para Qualidade e Liberdade, em que
apresentaram os maiores valores em comparagdo aos demais. Por ser um grupo que se
destaca com atitudes positivas, héabito e intengdo superiores aos demais grupos,
podemos denominar esse cluster de ""pro-bike".

Como sugestdo para elaboracdo de estratégias direcionadas a este grupo, faz se
necessario desenvolver uma estratégia de posicionamento por atributo, que reforcara as
caracteristicas e beneficios da bicicleta quanto aos fatores econémico e sustentavel; e
uma estratégia de posicionamento por aplicacdo, salientando os beneficios para a salde,
com o uso frequente da bicicleta como opcdo modal. Ambas as estratégias podem ser
divulgadas por campanhas de sensibilizacdo, que tém como propdsito mudar
comportamentos e atitudes. Segundo Sigurdardottir et. al. (2013), a visdo positiva de
uso da bicicleta quando adulto esta relacionada com maior intencdo de uso desse
veiculo para ir ao trabalho.

Quanto a elaboracdo de politicas publicas de incentivos ao uso da bicicleta, a
Secretaria de Esporte, Educacdo e Lazer, juntamente com a Secretéria de Transporte do
Municipio podem elaborar programas para promover competicdes e eventos esportivos
com a bicicleta que motivem a pratica de usa-la regularmente, tendo em vista que
estamos focando um grupo de individuos que podem eventualmente adotar a bicicleta
como modo de transporte (os ciclistas potenciais); promover competicdes e eventos
entre universidades e faculdades, premiando o campus que obtiver o maior uso de
bicicletas como modo de transporte, e por fim investir em uma infraestrutura cicloviaria
que ligue os principais pontos da cidade as universidades e faculdades.

O segundo cluster representa 20,09% da populacdo amostrada; a maioria destes
jovens (66,67,40%) séo residentes da cidade de Campo Grande (MS). Com relacéo as
médias das variaveis padronizadas, pode-se caracterizar o cluster 2 da seguinte maneira:
possuem valores bem abaixo da média para os 3 constructos relacionados a atitude, para
norma subjetiva e 2 constructos de controle comportamental. Além disso, esse grupo
possui habito proximo da média e intencdo de tentar adotar a bicicleta levemente
superior a média. Entretanto, devido a sua intencdo e habito medianos, podemos

denominar esse cluster de "Anti-bike", pois séo jovens que declaram "eu vou tentar
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adotar a bicicleta para me locomover até o campus” , no entanto, se destacam com
atitudes negativas quanto a intencéo de usar a bicicleta.

Para atingir esse grupo de individuos faz-se necessario elaborar politicas de
incentivo ao ciclismo focalizadas nos aspectos que levam a atitudes negativas,
procurando melhorar a percepcdo desse modo de transporte, campanhas sobre
acessibilidade segura nas vias compartilhadas, ou seja, "atitude para um trénsito seguro
e sustentavel”, assim como investir em infraestrutura, expandir e modernizar as vias de
acesso de tal maneira que os ciclistas e ciclistas potenciais possam se sentir seguros.
Investimentos que devem assegurar a mobilidade sustentavel e a acessibilidade no
transito de forma segura, preservando vias, 0 meio ambiente e proporcionando
qualidade de vida aos ciclistas.

O cluster trés representa 28,49% da populacdo amostrada, a maioria desses
jovens (35%) sdo residentes da cidade de Tupd, e (31%) de S&o José do Rio Preto (SP).
Foi constatado que nesse grupo os individuos apresentam valor abaixo da média para
liberdade, infraestrutura e intencdo de tentar adotar a bicicleta e acima da média para
seguranca, norma subjetiva e ambiente. Além disso, possui valores proximos da média
para 0 habito e para o constructo qualidade. Este grupo se diferencia dos demais pois
apresentou o0 menor valor quanto ao habito e a intencdo de usar a bicicleta; sendo assim,
pode-se denominar esse cluster de "Temeroso"”, pois sdo jovens que declaram uma
atitude negativa, bem como baixo nivel no controle comportamental, sendo assim
destacam forte barreiras ao uso da bicicleta devido ao clima, infraestrutura, distancia e
habilidades fisicas.

Entre os quatro grupos levantados, 0 Temeroso no momento é o mais dificil de
ser atingindo ao compararmos com 0s demais grupos; no entanto, campanhas de
sensibilizacdo, com estratégias de posicionamento por aplicacdo, sdo essenciais para
quebrar o paradigma desse grupo quanto ao uso da bicicleta como modo de transporte.
No entanto, deve-se considerar que, mesmo 0 grupo tendo conhecimentos sobre 0s
beneficios da bicicleta, pode refutar as politicas de incentivo quanto ao uso da bicicleta
como modo de transporte. Este resultado pode ser comparado com a pesquisa
desenvolvida por Furie e Desai (2012) nos EUA, cujos resultados revelam que, mesmo
diante do conhecimento dos beneficios da bicicleta para a satde entre 0s questionados
da pesquisa, os niveis de ciclismo continuavam baixos nos EUA.

J& o cluster 4 (29,34%) tem populacdo composta em maioria, de S&o José do

Rio Preto (51,94%), do sexo masculino (63,11%), com idade entre 18 e 24 anos
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(69,42%), usou automavel para ir ao campus (44,17%), seguido de 6nibus (26,70%), e é
usuario de veiculo (53,88%). Com relacdo as suas medias observa-se que este cluster é
formado por individuos que possuem o maior valor para infraestrutura e valor pouco
acima da meédia para liberdade. Nos demais, exibe valor proximo da média para
seguranca e abaixo da media em todas as outras variaveis analisadas. Sendo um grupo
que se preocupa com o item infraestutura e ndo sinaliza uma média acima para
liberdade (foi constatado na equagéo estrutural que um aumento em liberdade aumenta a
intencdo) pode-se definir esse grupo como "Indiferente™.

Como sugestdo para estratégias direcionadas a este grupo, faz-se necessario
desenvolver uma estratégia de posicionamento por atributo, que reforcard as
caracteristicas e beneficios da bicicleta quanto aos fatores econémico e sustentavel; e
uma estratégia de posicionamento por usuarios, ou seja, posicionar a bicicleta para um
determinado grupo de ciclistas que buscam liberdade, rapidez e independéncia. Nesse
contexto, a segmentacdo trabalhara com a abordagem psicografica, direcionada a um
estilo de vida, direcionado a liberdade. Em seu trabalho Titze et al (2008) ressalta uma
atitude positiva quando os individuos percebem que o ciclismo é agil e rapido.

No geral, os clusters podem ser primeiramente caracterizados pela intencédo de
adotar a bicicleta como meio de transporte, sendo que o cluster 1 tem a maior intencéo,
seguidos do clusters 2, 4 e 3. Apds essa caracterizacdo, tem-se a diferenca entre o
habito, cujo valor é maior no cluster 1, igual nos clusters 2 e 3 e menor no cluster 4.
Quanto as outras caracteristicas, observa-se que o cluster 1 é favoravel em todas elas, e
0 2 desfavoravel, enquanto que os clusters 3 e 4 tém contrastes entre si.

Com relacdo a caracterizacdo de cada um deles segundo a cidade, o género, a
idade, 0 modo de transporte e a utilizacdo de veiculo, verificou-se que a maioria dos
individuos do cluster 1 é de S&o José do Rio Preto, do sexo masculino, com idade entre
18 e 24 anos, usou automoével para ir/vir ao campus na ultima semana, seguido
principalmente de dnibus, e ndo é usuario de veiculo. Para o cluster 2 foi constatado que
a maioria dos respondentes é de Campo Grande, do sexo masculino, com idade e idade
entre 18 e 24 anos. Além disso, usou principalmente automovel na Gltima semana,
seguido de 6nibus, e é usuario de veiculo. Ao analisar o cluster 3, nota-se que é
composto principalmente por individuos de Tupd e S&o José do Rio Preto, do sexo
masculino, com idade entre 18 e 24 anos, usou principalmente automdvel, seguido de

moto e 6nibus, e é usuario veiculo. Por fim, no cluster 4 observa-se que sua maioria é
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de S&o José do Rio Preto, do sexo masculino, com idade entre 18 e 24 anos, usou
automavel para ir ao campus, seguido de énibus, e é usuario de veiculo.

Dessa forma, constatou-se que os quatro clusters sdo semelhantes quanto a
género, idade, uso de automovel para ir ao campus na Gltima semana e, com exce¢édo do
cluster 1,guardam semelhanca quanto ao uso de veiculo. Por outro lado, apresentam

diferencas quanto a cidade.

8.1 LimitacGes e recomendacdes e sugestdes para pesquisas futuras

Neste topico sdo apresentadas as principais limitagbes do estudo, bem como as
recomendacdes e sugestdes para pesquisas futuras, relacionadas ao tema da tese.

Podem ser destacadas as seguintes limitacOes relacionadas ao estudo; a) as
variaveis levantadas no construto controle comportamental, o que limitou e invalidou o
construto na equacdo estrutural; b) a amostra abrangeu quatro cidades de diferentes
caracteristicas, representando dois estados. E possivel que a inclusio de um maior
namero de cidades de distintos estados e de diferentes portes altere a que se chegou.

Este estudo oferece implicacdes académicas, gerenciais e para politicas pablicas.
No Brasil, € uma abordagem inovadora ao estudar os fatores associados a um
determinado desfecho (uso da bicicleta para viagens utilitarias), ou quando se planejam
intervengdes para promover certo comportamento (como o uso da bicicleta), adotando
como premissas que a insercdo da bicicleta é condicdo necessaria para as politicas
publicas, e que o segmento universitario tem relevancia expressiva nesse resultado.
Existe um espaco para estudos comportamentalistas sob a o6tica da atitude favoravel, no
sentido de identificar os fatores que determinam comportamentos.

Os resultados contribuem para a definicdo de diretrizes politicas de incentivo ao
uso da bicicleta em viagens utilitarias, haja vista que a implantacdo de uma politica de
incentivo ao uso da bicicleta pode trazer vantagens econdmicas e ambientais para uma
cidade. A medida que se eliminam veiculos da via, tem-se 0 aumento da fluidez do
transito e, por conseguinte, a reducdo da poluicdo, uma vez que as situacOes de

congestionamento ou fluxo lento séo as que mais emitem poluentes.
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DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL 'i'?/é‘l'
PESQUISA SOBRE UTILIZACAO BICICLETA oy

Esta pesquisa trata da possibilidade de utilizar a bicicleta como modo de transporte para
acesso a Universidade. Marque com um X o quadro que melhor descreve sua opinido,
considerando:

3 — extremamente (demais)

2 — muito

1 — um pouco

0 — nem um nem outro
Por exemplo:

Para mim, andar de bicicleta no verao é:
[Agradavel | 3 [ 2 X] 1 [ o [ 1 | 2 | 3 | Desagradavel

Resposta: Para mim, andar de bicicleta no verdo € MUITO AGRADAVEL.

1. Seeu passasse a usar a bicicleta para ir e voltar do Campus, seria:

| Bom [ 3 [ 2 [ 1 [ o [ 1 [ 2 T 3 1] Ruim |
| Agradavel | 3 | 2 | 1 ] 0 | 1 | 2 | 3 | Desagradavel |
[ Favoravel | 3 | 2 [ 1 ] 0 [ 1 ] 2 ] 3 | Desfavoravel |
[ Prejudicial [ 3 | 2 | 1 [ o [ 1 [ 2 T 3 | Benéfico |
| Negatvo | 3 [ 2 [ 1 | o [ 1 | 2 | 3 | Positivo |

2. Seeu usar abicicleta diariamente para me deslocar até o Campus:

e Corro o risco de ficar exposto a assaltos e agressdes durante o trajeto:
[ Discordo | 3 | 2 | 1 | o | 3 [ 2 | 3 | concordo

. Corro o risco de sofrer um acidente (ser atropelado, por ex.) durante o trajeto:
| Discordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Concordo

¢ Vou me desgastar fisicamente devido ao esfor¢co despendido no percurso
| Discordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Concordo

e Posso ficar exposto ao sol e/ou chuva durante o percurso

| Discordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Concordo |
e Vou ter dificuldade de encontrar local seguro e adequado para estacionar a bicicleta, dentro do
Campus.
| Discordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Concordo |

e Posso ter a minha imagem prejudicada devido a opgédo pela bicicleta
| Discordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Concordo

e Posso obter beneficios para a saude, em virtude do exercicio fisico proporcionado pela bicicleta.
| Discordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Concordo

e Posso economizar com a passagem do 6nibus ou combustivel do carro/moto
| Discordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Concordo

e Vou ajudar na preservacdo do meio ambiente, por utilizar um modo de transporte sustentavel.
| Discordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Concordo
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e Vou chegar mais rapido, porque evito o congestionamento de veiculos, no entorno e dentro do
Campus.

| Discordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Concordo

e Posso ter independéncia na escolha do horéario da viagem

| Discordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Concordo

e Posso observar melhor a paisagem urbana ao longo do percurso

| Discordo [ 3 | 2 ] 1 [ o [ 1 | 2 ] 3 ]cConcordo

3. Quando vocé escolhe um modo de transporte para acessar o Campus, qual o grau de
importancia dos seguintes aspectos:

e Ter seguranca pessoal (risco de assaltos e agressoes fisicas)

[ Importante [ 3 [ 2 [ 1 [ o [ 1 [ 2 [ 3 [ Semimportancia

e Ter seguranca no transito (acidentes e atropelamentos)

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | semimportancia

e Evitar esforco fisico

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | semimportancia

e Ficar protegido das intempéries (sol, chuva, etc.)

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | semimportancia

e Encontrar um lugar seguro para estacionar

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | Semimportancia

e Ter aimagem pessoal (status) associada ao modo de transporte utilizado

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | Semimportancia |
e Ter beneficios para a saude

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | Semimportancia |
e Economizar

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | Semimportancia |
e N&o contribuir para a poluicdo ambiental

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | Semimportancia |
¢ N&o perder tempo em congestionamento

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | Semimportancia |
e Ter flexibilidade de horério nas viagens

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | Semimportancia |
e Apreciar a paisagem urbana

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | Semimportancia |

4. Sevocé adotasse a bicicleta para se deslocar até o Campus, qual seria a opinido das
pessoas e instituicdes a respeito desta pratica:

e  Minha familia

Aprovariam 3 2 1 0 1 2 3 N&o
aprovariam

e Meus amigos
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Aprovariam 3 2 1 N&o
aprovariam

e Grupos de defesa do meio ambiente

Aprovariam 3 2 1 N&o
aprovariam

5. Para vocé qual o grau de importancia da opinido desses grupos

sobre o0 seu

comportamento
e Familia
Importante 3 2 1 Sem
importancia
e  Amigos
Importante 3 2 1 Sem
importancia
e Grupos de defesa do meio ambiente
Importante 3 2 1 Sem
importancia

6. Condi¢cdes de acesso ao Campus:

e Para que eu possa acessar o Campus usando a bicicleta é preciso existir uma infraestrutura

cicloviria adequada

Concordo |

3

2

1

| Discordo |

e Posso adotar a bicicleta para acessar o Campus independente da seguranca viaria, no percurso.

Concordo |

3

2

1

| Discordo |

e Adistancia que tenho que percorrer até o Campus, permite que eu use a bicicleta como modo de

transporte.

Concordo |

3

2

1

| Discordo |

e Tenho habilidade suficiente (capacidade fisica, destreza no transito, etc.) para utilizar a bicicleta para

ir ou vir ao Campus.

Concordo |

3

2

1

| Discordo |

e Atopografia da cidade (ladeiras) € um aspecto que me impede de utilizar a bicicleta para acessar o

Campus

Concordo |

3

2

1

| Discordo |

e O clima da cidade ndo impede que eu adote a bicicleta para acessar o Campus

Concordo |

3

2

1

| Discordo |

7. Considero que, para adotar a bicicleta como modo de transporte:

¢ Uma infraestrutura adequada ao modo cicloviario é:

| Importante | 3 2 1 0 3 | Sem importancia |
e A seguranca viaria no modo cicloviario:

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o | 3 | Semimportancia |
e Adistancia a ser percorrida, utilizando a bicicleta é:

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o | 3 | Semimportancia |
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e Para usar a bicicleta como modo de transporte a habilidade (capacidade fisica, destreza no transito,
etc.) € um aspecto:

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | Semimportancia |

e Para usar a bhicicleta como modo de transporte a topografia (ladeiras) ao longo do percurso é um
item:

[Importante | 3 | 2 [ 1 | o [ 1 | 2 [ 3 | Semimportancia |

e Para usar a bicicleta como modo de transporte o clima da cidade é um fator:
[Importante | 3 | 2 | 1 | o | 1 | 2 | 3 | Semimportancia |

8. Quanto a suaintencéo

e Eu pretendo adotar a bicicleta como meio de transporte apara acessar o Campus
| Concordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Discordo |

e Eu decidi utilizar a bicicleta como meio de transporte para ir ou vir ao Campus
| Concordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Discordo |

e Euvou tentar adotar a bicicleta para me locomover até o Campus
| Concordo | 3 | 2 | 1 | 0 | 1 | 2 | 3 | Discordo |

9. Quanto ao habito

e Eutenho o héabito de usar a bicicleta para (assinale quantos achar necessario):

[ ] Fazer compras [ ] Iraescola
[ ] Sair para lazer [ ] Irao trabalho
[ ] Fazer exercicios [ ] Outro MOLIVO ...ooeveveeiiieeiiiee e

INFORMACOES PESSOAIS:

Geénero: Faixa Etaria:
() masculino ( )até 18 anos () de 35a44anos
() feminino ( )de 18 a 24 anos () de45a64anos
( )de 25 a34anos () acima de 65 anos

Qual o modo de transporte que vocé utilizou com mais frequéncia para ir/vir ao Campus na semana
passada?

Automoével

Automovel (carona)

Onibus Urbano
Moto

A pé
Outro

—_|—————
—_ | [ | [ [ —

Se desejar fazer algum comentario sobre a pesquisa e/ou sobre o questionario, utilize o espago
abaixo.

OBRIGADO
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APENDICE B- MODELAGEM DA EQUACAO ESTRUTURAL

Os procedimentos para a formulacdo da modelagem de equacbes estruturais

estdo descritos a seguir;
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MODELAGEM DE EQUACOES ESTRUTURAIS

A modelagem de equacOes estruturais permite ao pesquisador o
desenvolvimento de teorias baseadas em rela¢fes causais (Schuler, 1995). Essa técnica
difere das demais técnicas estatisticas, segundo Hair et al. (1998), por apresentar duas
caracteristicas; a) capacidade de identificar a relacdo multipla e interdependéncia entre
as variaveis, e pela capacidade de representar conceitos ndo observaveis nestas relagdes.
Neste contexto, Dillon (1996), salienta que essa técnica de analise tem crescido em
popularidade e frequéncia de uso entre os pesquisadores de ciéncias sociais e
comportamentais.

O modelo tedrico deve estabelecer diversas relacdes de causa e efeito. Sendo
assim, o pesquisador deve definir os construtos do modelo e encontrar variaveis que o
mecam. A forma oval é a representacdo grafica de um construto ou varidvel latente em
um diagrama de caminhos.

Os construtos podem ser de duas classes: exdgena e enddgenas. O primeiro tipo
¢ conhecido como variaveis independentes, ou seja, ndo sdo previstas por nenhuma
outra variavel do modelo. Ja 0 segundo tipo sdo as variaveis previstas por um ou mais
construtos sendo, portanto, varidveis dependentes.

As relagdes multiplas e interdependentes entre as variaveis sdo obtidas através
da realizacdo de uma série de equacBes de regressdes maultiplas ocorridas
simultaneamente (Garver e Mantzer, 1999), segundo o modelo equacdo estrutural
especificado pelo pesquisador.

As etapas utilizadas para a modelagem de equacdes estruturais desta tese séo: a)
0 desenvolvimento de um modelo teorico; b) a construcdo de um diagrama de
relacionamento causal que represente 0 modelo; c) a escolha da matriz de entrada dos
dados; d) a andlise dos indices de estimacdo do modelo e a identificacdo de possiveis
modificacdes para a melhoria do modelo; €) o ajustamento do modelo para a melhoria
dos indices de estimagcdo e; f) a definicdo de um tedrico final.

Na anélise dos dados desta pesquisa utilizar-se-a o software AMOS.

Desenvolvimento do Modelo Tedrico
Inicialmente deve-se identificar, na teoria, a relacdo causal que sera verificada na
pesquisa de campo segundo Dillon et al. (1997). Bagozzi (1994) salienta que é a partir

da procura da confirmacdo cientifica de uma teoria empiricamente proposta que se
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desenvolve a modelagem de equacdes estruturais, tendo em vista que é na
fundamentacéo tedrica que pressuponha uma relacdo de causalidade entre as variaveis.

Hair et al. (2005) destacam duas premissas do diagrama de caminho. A primeira
assume que o diagrama indique todas as relacGes causais e que, portanto o modelo
teodrico adotado consiga explicar o fendbmeno em estudo de forma completa. A segunda
é que a relacdo causal entre as variaveis deve ser linear.

A figura 5 exemplifica dois casos para o diagrama de caminho. No primeiro
caso, as variaveis X; e X, sdo construtos preditores por Y. No segundo caso das

relacBes do caso anterior, tém-se uma segunda equacdo que descreve a relacédo entre X,

eY; comYs
Tabela 4 - RelacGes causais
Caso 1 Var. independente Var.depentende
X]_ X2 Yl-
Caso 2 Var. independente Var.depentende
X]_ X2 Yl-
X,eY; Y.
X4 X,
Y1
X1 XZ
Y1 YZ

Figura 5 Diagrama de caminho

Hair et al. (1998; 2005) apontam que se deve ter no minimo 3 indicadores para
representar cada construto do modelo. Porém, em termos praticos, cinco ou sete
indicadores deveriam representar a maior parte dos construtos. Neste contexto 0s

autores propdem que os indicadores sejam reunidos em seus componentes principais
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através de uma analise fatorial, passando-se a trabalhar com um ndmero muito menor de
variaveis.

Neste estagio o diagrama de caminhos é transformado em um modelo formal. O
modelo estrutural traduz o diagrama de caminhos em uma série de equacdes estruturais.
Para isso, cada construto enddégeno é transformado em uma variavel dependente em
uma equacao separada, como pode ser observado na tabela 5, através das variaveis Yi.
As varidveis preditoras sdo todos o0s construtos nos extremos terminais das setas
retilineas que conduzem até a variavel enddgena (variavel X;). Cada variavel exdgena
sera multiplicada por um coeficiente estrutural b; (de forma analoga aos modelos de
regressdo multipla) e terd adicionado um termo de erro E; Desta forma, o diagrama de
caminhos € traduzido em um conjunto de equagfes estruturais. A tabela a seguir
apresenta as equacdes estruturais referentes ao diagrama de caminhos exemplificado no

estagio anterior.

Tabela 5 — Equagdes estruturais

Var. enddgena | Var. exogenas | Var.endogenas | Erro
Caso 1 Y, =b; X;+by X3 +E1
Caso 2 Y, =b; X;+by X3 +E1
Y, =bs X; +b, Y, + E2

Fonte: Hair et al. (2005)

Estimacédo do modelo proposto

A modelagem de equacdes estruturais € uma técnica que permite a combinacgéo
de um modelo de mensuragdo a um modelo estrutural. Porém, existem diversos métodos
para estimacdo dos coeficientes de mensuracdo. O quadro 13 apresenta os indices que

apresentam os parametros de ajustamento e avaliacdo do modelo em estudo.

Quadro 13 — Indices para estimac&o dos coeficientes de mensuracéo

indice Descricéo

Medidas de ajustamento absoluto — determinam o grau em que o modelo geral prediz a matriz de
dados observada, medem a equacdo do modelo estrutural e das medidas dos constructos

conjuntamente;

X?/ DF A relacdo entre o Qui-quadrado e os graus de liberdade (DF)
traduz a diferenca entre as matrizes observada e estimada.

Considera-se um valor igual ou inferior a 5 aceitavel.
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P (Coeficiente de Significancia)

Indica a diferenca estatistica entre as matrizes do modelo. O
valor esperado, proposto por Bagozzi e Baumgartner (1994),
deve ser superior a 0,05 na avaliacdo dos constructos (uma
vez que devem diferir do modelo perfeitamente ajustado —
null) e deve apresentar significancia estatistica ( p < 0,05)
quando se avalia o modelo completo, conjuntamente com
bons indices de ajustamento com os demais coeficientes do

modelo.

GFI (Goodness-of-Fit)

E uma medida ndo estatistica variando de O (ajustamento
fraco) a 1 (ajustamento perfeito). O valor indica o grau de
ajustamento geral do modelo, sendo que o valor esperado

deve ser superior a 0,8.

RMSEA (Root Mean Square Error o

Aproximation)

E a medida que apresenta discrepancia por grau de liberdade
da raiz quadrada da média dos residuos do modelo
observado e esperado ao quadrado. Os valores entre 0,05 e

0,08 sdo considerados aceitaveis.

Medida de ajustamento comparativas — comparam o modelo proposto ao modelo nulo (null —

modelo simulado em que todos os indicadores medem perfeitamente os construtos)

AGFI (Adjusted Goodness-of-Fit)

O indice é uma extensdo do GFI ajustado para o himero de
graus de liberdade (DF) do modelo proposto de modelo nulo.
Assim como o GFI, varia de 0 a 1, sendo que o valor

esperado deve ser superior a 0,8.

TLI (Trucker-Lewis Index)

E um indice de parciménia que combina em uma medida
comparativa 0 modelo proposto e o nulo. Seu resultado varia
entre 0 (fraco) e 1 (perfeito), sendo que o valor recomendado

deve ser superior a 0,9.

CFI (Comparative Fit Index)

E uma medida de comparacao geral entre 0 modelo proposto
e modelo nulo. Seu resultado é um valor entre 0 (fraco) e 1

(perfeito), sendo que o valor aceitavel é 0,8.

Fonte: Hair et al. (2009); Bagozzi (1994)

De acordo com os autores, a avaliacdo dos indices de estimacédo é definida pela

necessidade de modificagdes no modelo revisando-o tantas vezes quantos forem

necessarias ao bom ajustamento dos construtos. Apos a avaliagdo dos indices de

estimacdo e definicdo pelo modelo final analisam-se os indicadores de regressao (que

definirdo a relacdo de causalidade) e suas significancias estatisticas. Os indicadores de

regressao identificam dentre o conjunto de construtos e variaveis apresentados no

modelo os mais influentes, desde que significativos (p<0,05) na relacdo causal.
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APENDICE C - IMAGENS EM TORNO DAS UNIVERSIDADES ESTUDADAS

As imagens obtidas no Google Maps ilustra as caracteristicas quanto ao acesso
dos jovens universitarios aos campus de estudo.

Itens avaliados nas imagens sdo: pavimentacgéo, faixa de sinalizacdo, condi¢fes
do tréansito, localizacdo da Universidade.

Campus de Sdo Carlos

Criada em 1968, a UFSCar foi a primeira, e até hoje é a Unica, Universidade
Federal do interior do Estado de Sdo Paulo, tem seu campus principal no Km 235 da
Rodovia Washington Luiz (SP-310). Ao analisar a figura 1, observa-se uma distancia de
4,4 km do centro comercial de Sdo Carlos ao campus, considerando a opcdo modal
destacada pelos jovens entrevistados, pode se salientar um tempo médio de 9 minutos

para chegar ao campus.
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Ao analisar as figuras 1 a 4, observa-se que a instituicdo esta localizada em uma
area afastada do centro comercial, nas mediagdes da rodovia Washington Luis, km 235
e da rodovia Thales de Lorena Peixoto Jr (SP 318), na altura do km 238, ndo é uma
regido de moradia ao entorno da universidade como nas demais universidades. Quanto
aos itens avaliados nas imagens; destaca-se uma pavimentacdo boa, com faixa de
sinalizacdo, ndo existe ciclovias para acesso ao campus, quanto trdfego de veiculos
nesta regido é moderado.
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Fatec Rio Preto

Criada em 2004, a FATEC Rio Preto é uma instituicdo publica de ensino
superior pertencente ao Centro Estadual de Educacdo Tecnoldgica Paula
Souza (CEETEPS), situada na rua Fernanddpolis, 2510, bairro Eldorado, zona norte de
S&o José do Rio Preto. Ao analisar a figura 6, observa-se uma distancia de 3,6 km do
centro comercial de S&o José do Rio Preto ao campus, considerando a op¢do modal
destacada pelos jovens entrevistados, pode se salientar um tempo médio de 10 minutos

para chegar ao campus.
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Figura 6-Rua Santa Paula com cruzamento da Rua Fernanddpolis
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Figura 8 - Rua Santa Paula - entrada dos alunos na Fatec



Figura 9 - Rua Santa Paula, 500 metros antes de chegar a Fatec

Ao analisar as figuras 6 a 9, observa-se que a instituicdo esta localizada em um
bairro populoso na Zona Norte de Rio Preto, que de acordo com Censo de 2010, reside
nesta regido 22.712 habitantes, classe média baixa. Quanto aos itens avaliados nas
imagens; destaca-se uma pavimentacdo irregular, nem todas as ruas possuem faixa de
sinalizacdo, ndo existe ciclovias para acesso ao campus, quanto trafego de veiculos
nesta regido é tranquilo.
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Campus de Campo Grande

Criada em 1979, a Universidade Federal de Mato Grosso do Sul (UFMS) é uma

instituicdo puablica sediada em Campo Grande, Mato Grosso do Sul, abrange uma
cerca de

extensa area geogréfico-educacional que resulta num raio de mais de 500 km, atingindo
cem municipios e incluindo

estados e paises vizinhos, tais
como Paraguai e Bolivia, de onde se origina parte de seus alunos-convénio, localizada
na cidade Universitaria.
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Figura 10 - Distancia do Centro comercial de Campo Grande a U

FMS

Ao analisar as figuras 10 a 15, observa-se que a instituicdo esta localizada
proximo a bairros populosos de Campo Grande, a populacdo residente nestes bairros €
de classe média baixa. Quanto aos itens avaliados nas imagens; destaca-se uma
pavimentacdo boa, nem todas as ruas possuem faixa de sinalizacdo, tém ciclovias para

acesso ao campus, quanto trafego de veiculos nesta regido € intenso. A populacédo €é de
classe média baixa.
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Campus da Unesp em Tupa

A UNESP/Tupa foi criada a partir do oficio n°512/02, aprovado no dia 29 de
agosto de 2002 pelo Conselho Universitario da UNESP, que previa a criagdo de novas
unidades e a implantacdo de novos cursos em Campi ja existentes. Localizada na rua
Rua Domingos da Costa Lopes,780. Bairro: Jd. Itaipu.
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Figliré 16 - Distancia do centro comercial de Tupa ao Caﬁipus

Figura 17 - Rua Domingos da Costa Lopes 300 metros antes chegar ao campus
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Figura 18- Rua Domingos da Costa Lopes 50 metros do Campus
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Figura 19- Cruzamento da rua Domingos da Costa Silva - 50 metros do Campus
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Figura 20 - Rua Gilberto Muccio Mazzei 100 metros da Rua Domingos da Costa Silva

Ao analisar as figuras 16 a 20, observa-se que a instituicdo esta localizada
proximo a um bairro pouco populoso e afastado do centro comercial de Tupa, neste
bairro a populacdo residente sdo moradores de classe média baixa. Quanto aos itens
avaliados nas imagens; destaca-se uma pavimentacdo irregular, sem faixa de
sinalizacdo, a cidade ndo tém ciclovias nem ciclofaixas para acesso ao campus, quanto
trafego de veiculos nesta regido € tranqilo.



