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RESUMO

A bicicleta é uma alternativa econémica e eficiente para a problematica da mobilidade urbana. No entanto, seu
uso representa uma pequena parcela no transito das grandes cidades. Buscando-se aumentar o nimero de
ciclistas, diversas pesquisas vém sendo realizadas para apontar os principais fatores repulsivos ao ciclismo e
direcionar a¢des mitigadoras a estes. O Campus da UFPA é alvo deste estudo através da populacdo que circula
diariamente em suas dependéncias. Para possibilitar a elaboragdo de uma estratégia mais eficiente, avaliou-se 0s
fatores com a utilizacdo da matriz importancia-desempenho, um método para avaliacao de critérios competitivos
de mercado. Constatou-se que a economia financeira, os beneficios ao meio ambiente e a salde sdo os principais
atrativos do uso da bicicleta. No entanto, sua relevancia para essa decisdo é reprimida pelos efeitos dos fatores
adversos, em destaque a precariedade na seguranca publica, o risco de acidentes e o esforgo fisico.

ABSTRACT

The bicycle is an economical and efficient alternative to the problem of urban mobility. However, it represents a
small portion in the traffic of large cities. In order to increase the number of cyclists, several researches have
been carried out to point out the main repulsive factors to cycling and to direct mitigating actions to them. The
UFPA Campus is the target of this study through the population that circulates daily in its dependencies. In order
to make possible a more efficient strategy, we evaluated the factors with the importance-performance matrix, a
method to evaluate competitive market criteria. It was found that the financial economy, the benefits to the
environment and to health are the main attractions of the use of the bicycle. However, its relevance to this
decision is repressed by the effects of adverse factors, highlighting the precariousness in public safety, the risk of
accidents and physical effort.

1. INTRODUCAO

Este trabalho tem como objetivo avaliar os fatores que influenciam na escolha da bicicleta
como modo de transporte para as viagens ao Campus da Universidade Federal do Para. Esses
fatores serdo hierarquizados a fim de possibilitar um planejamento com vistas a aumentar a
parcela de viagens realizadas por bicicleta em direcdo a Universidade. Além disso, estimar
uma potencial demanda para o uso da bicicleta como meio de transporte para viagens ao
Campus.

1.1. O cenario da bicicleta como alternativa para a mobilidade

No final da década de 50, o uso da bicicleta apresentou uma primeira queda significativa na
participacdo do trénsito das principais cidades do pais apds o surgimento da industria
automobilistica brasileira. A chegada dessa industria permitiu a producdo de automoveis de
passeio e a instalacdo de algumas empresas fabricantes de 6nibus para transporte coletivo
urbano (GEIPOT, 2001). A esse cenario de desenvolvimento automobilistico, atribuem-se
ainda, questbes de ordem comportamental da sociedade, que de acordo com Bianco (2008, p.
4), “[...] desenvolveu no imaginario das pessoas a ideia que o automovel é o simbolo maximo
de status e liberdade, ao passo que associou o ciclista a ideia de fracasso”.

Em um estudo realizado em 1993 pela agéncia norte americana Federal Highway
Administration (FHWA), foi identificado um conjunto de impedimentos ao uso da bicicleta
para viagens por motivo de trabalho, mas que cabem ao presente estudo por também tratar de



um tipo de viagem utilitaria. O tempo para realizar o percurso, a preocupagdo com acidentes,
0 cansaco, a inconveniéncia, desconfortos com o clima e 0 medo de assalto sdo alguns dos
fatores apontados como impedimentos ao uso da bicicleta (Pezzuto, 2002).

Por outro lado, os veiculos motorizados estdo causando graves problemas as cidades. Segundo
Caiafa (2009), o crescimento desordenado do trafego pode causar grande prejuizo e provocar
sequelas de dificil solucdo, devido a falta de planejamento. Entre outros impactos negativos,
sdo destacados 0s congestionamentos e a deterioracdo das condi¢bes ambientais urbanas.
Soares (2015, p. 11) destaca a emissao de poluentes pelos veiculos, gerando graves problemas

a saude publica. Alem disso, verifica o efeito nocivo do automdvel nos centros urbanos:
A mobilidade urbana associada ao automovel particular se confunde com imagens
apocalipticas de paralisia das cidades, além de refletir diretamente na desigualdade social
das horas perdidas. O 6nus social das horas perdidas nos deslocamentos eleva as chances do
abandono do emprego e dos estudos.

Torna entdo a questdo da bicicleta, que surge como alternativa para a mobilidade urbana de
forma econdmica e eficiente, sendo necessaria a reducdo no uso do automovel para a
manutencdo da mobilidade do préprio automovel. Assim, politicas publicas denotam a
preocupacdo com a questdo da mobilidade sustentavel, frente a dificuldade de locomocéo
causada pelos congestionamentos de veiculos no transito urbano (Soares, 2015).

Em cidades como Belém, que possui mais de 500 mil habitantes, € obrigatério o Plano de
Mobilidade Urbana, que visa possibilitar condi¢cdes adequadas ao exercicio da mobilidade nas
cidades, através do planejamento de infraestrutura desta, dos meios de transporte e seus
servigos. Dentre seus principios o PlanMob prioriza 0s meios ndo motorizados e de transporte
coletivo nos projetos, valorizando a bicicleta como meio de transporte importante e
integrando-a com os modos de transporte coletivo (Brasil, 2007).

O Cadigo de Transito Brasileiro (2008) também enfatiza a integracdo da bicicleta ao sistema

de circulacéo das vias urbanas:
Art. 21.
Compete aos 6rgdos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios, no &mbito de sua circunscricao:
[...] Il - planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de
animais, e promover o desenvolvimento da circulacdo e da seguranca de ciclistas; [...]

Portanto, como um importante meio mitigador dos problemas de mobilidade urbana e a niveis
socioambientais, 0 uso da bicicleta, ja amparado por medidas legais, deve ser cada vez mais
difundido e amparado pela infraestrutura urbana. Além disso, os fatores que se tornam
empecilhos a esse meio de transporte devem receber atencdo de pesquisadores e Orgaos
competentes para que se possa mitiga-los de maneira eficiente.

Para que sejam planejadas melhorias a incentivar o uso da bicicleta nas viagens utilitéarias, é
preciso estudar os fatores envolvidos na utilizacdo desse modo de transporte. Métodos
tradicionais de planejamento de sistemas transportes utilizam da analise do tempo de viagem e
do custo desta para explicar como as pessoas escolnem o modo a realizé-la, sendo esse
entendimento abordado em diversas pesquisas sobre o assunto. Ulberg (1989) nédo descarta a
importancia desses fatores, mas ressalta que eles ndo explicam todo o comportamento das
pessoas. O autor, por sua vez, introduz fatores psicoldgicos na compreensdo e modelagem do
processo de escolha do modo, considerando que a percepcdo sobre os fatores &€ mais



importante que apresentagéo real destes. Lembra ainda, como exemplo, que algumas pessoas
usam o 6nibus mesmo em situacdes que contrariam o beneficio econémico; além disso, outras
dirigem seus carros sozinhas para o trabalho, ndo se importando com esse fator.

1.2. Contextualizando o local de estudo

O Campus da Universidade Federal do Par, localizado no bairro do Guaméa no municipio de
Belém, concentra diariamente cerca de quarenta e cinco mil pessoas — entre alunos, servidores
e demais transeuntes (Portal UFPA, 2012). Como um IES, é considerado Polo Gerador de
Tréfego devido ao grande nimero de viagens realizadas por estudantes, professores e
funcionarios a este estabelecimento, em cada turno de funcionamento (Nunes e Jacques,
2005).

A demanda de viagens de bicicleta para o campus é, no entanto, pequena em relagdo a sua
populacdo. Visto de maneira geral, de acordo com o Plano Diretor de Transporte Urbano
(PDTU) da Regido Metropolitana de Belém desenvolvido pela JICA (2001), os modos de
transporte por bicicleta, 6nibus, a pé e automdvel representam 98,9% dos deslocamentos na
capital paraense, sendo destes, somente 7,6% representados pelo deslocamento por bicicleta
(apud Carvalho et al., 2016). Além disso, em pesquisa elaborada por Carvalho (2016), apenas
6,19% dos usuérios de bicicleta em Belém tem a escola ou faculdade como principal item
motivador desse uso.

1.3. O transporte cicloviario como op¢ao no “mercado dos transportes”

A utilizacdo da bicicleta como meio de transporte para as viagens a Universidade é uma opcao
dentre as outras possibilidades que aluno, professor, funcionario ou visitante possuem para
realizar tal viagem. As alternativas comuns sdao 6nibus, automével, moto e a pé. O modo de
transporte, portanto, é uma escolha do individuo.

Para de Souza et al (2013), é necessario o entendimento detalhado sobre o comportamento
dos individuos e as razdes porque escolhnem um determinado modo de transporte, para que
possam ser modificados os padrdes de viagem. A vista disso, os fatores devem ser
compreendidos ndo somente como favordveis ou desvantajosos em relacdo ao uso da
bicicleta, mas também devem ter sua importancia estabelecida no que envolve a escolha de
um modo qualquer. Esse conhecimento é essencial para aumentar a parcela de viagens
realizadas por bicicleta.

Cada um desses modos de transporte opera de uma forma diferente para que seja realizada
uma mesma viagem. Faz-se aqui uma analogia a um sistema de producdo que visa ganhar o
mercado com determinada classe de produto. De acordo com Slack et al (1999), existem
critérios competitivos, também chamados de objetivos de desempenho, que contribuem para a
fungdo producdo ser bem-sucedida em longo prazo. Neste trabalho, os critérios seréo
representados na utilizagcdo de um modo de transporte como os fatores que influenciam no seu
uso. As opc¢des de modo para realizar a viagem a UFPA representam o mercado.

Para as operacOes de producdo, existem duas principais influéncias para que se decidam em
quais objetivos de desempenho precisam dar atencdo em especial. S&o elas as necessidades e
preferéncias dos consumidores, e o desempenho nas atividades exercidas na concorréncia.
Tornando as questBes de transporte, os consumidores sdo os alunos, servidores e demais
pessoas que se deslocam a UFPA; os fatores equivalem as atividades exercidas, e 0 modo



cicloviario aparece como o concorrente que busca ganhar adeptos em meio a outros modos.

As necessidades e preferéncias dos consumidores definem a importancia dos fatores, e o que
for considerado importante pelos consumidores, deve ser tratado como importante para o
fornecedor. Ainda segundo Slack et al (1999, p. 451), “Tanto a importdncia cOmo O
desempenho precisam ser considerados em conjunto antes que qualquer julgamento possa ser
feito quanto as prioridades relativas para melhoramento.”. Um fator de muita importancia
para os consumidores pode ndo ser prioridade em melhoramento, por ja apresentar devido
desempenho, bem como um fator de baixo desempenho pode ndo receber imediata atencgéo,
por ser considerado pouco importante pelos consumidores.

Nem todos os fatores relacionados aos modos de transporte sdo passiveis de melhorias diretas,
mas podem ser tomadas medidas a mitigar indiretamente tais efeitos. Além disso, a matriz
importancia-desempenho, que logo sera apresentada, ja satisfaz a analise dos fatores
mostrando os principais beneficios e empecilhos do modo em sua ordem de importancia.

2. METODOLOGIA

Foram distribuidos 300 questiondrios com o titulo “FATORES QUE INFLUENCIAM NA
ESCOLHA DE UM MODO DE TRANSPORTE”, com a intencdo de n3o propender as
respostas iniciais ao modo cicloviario. Os questionarios foram distribuidos e respondidos no
entorno dos Restaurantes Universitarios da UFPA, no dia 10 de outubro de 2017, entre 11:00
e 14:00 horas.

A primeira parte traca um breve perfil sobre o entrevistado. Posteriormente, este aponta, em
uma escala de cinco pontos, similar a escala Likert, o nivel de importancia dos fatores para a
escolha de um modo de transporte — rapidez, seguridade, conveniéncia, economia financeira,
beneficios para a salde, reducdo do desgaste fisico, contribuicdo com o meio ambiente,
aceitabilidade social, seguranca, conforto e reducdo do estresse.

ApoOs esse quadro, é questionado se o entrevistado gostaria de ir de bicicleta para a UFPA.
Souza et al. (2013) considera que “se forem identificados quais grupos de pessoas gostariam
de pedalar, individuos com caracteristicas semelhantes poderiam ser encorajados mais
efetivamente, através de politicas e estratégias especificas”.

Por ultimo, sdo avaliadas afirmacdes sobre os fatores supracitados voltadas para a percep¢éao
dos entrevistados sobre o uso da bicicleta, para que possam ser atribuidos pontos de
desempenho, através da escala Likert. Para cada fator abordado em termos de importancia na
escolha do modo, foi apresentada uma sentenca para que fosse avaliado seu desempenho
através do nivel de concordancia do entrevistado a cada sentenga.

2.1. Confiabilidade dos dados
Quando néo se tem o numero de individuos populacdo nem as proporcdes populacionais dos
individuos que pertencem e dos que ndo pertencem a categoria de interesse do estudo, pode-se
utilizar a Equacéo 1 para determinar o tamanho da amostra. (LEVIN, 1987).
ZZ,%0,25

E* 1)

em que: n = Numero de individuos na amostra;
Zo/2 = Valor critico que corresponde ao grau de confianga desejado;

T



E = Margem de erro ou ERRO MAXIMO DE ESTIMATIVA.,

Para esta pesquisa, foi utilizado o grau de confianca de 90% (noventa por cento), ao qual €
atribuido ao valor de alfa, o = 0,10. O valor critico sera, portanto, Zu2 = 1,645. Desejou-se
ainda, que o erro maximo de estimativa (E) obtido fosse de +5% (ou 0,05). Assim, foi
calculado o nimero de pessoas que deveriam ser entrevistadas.

1,645% = 0,25
nE——Qoa T 2706 = 271(arredondando para cima)

Como se deve obter um numero inteiro para a quantidade de questionarios, o valor foi
arredondado para cima. Para precaver de eventuais problemas na obtencdo dos questionarios,
foram distribuidos trezentos destes.

2.2. Fatores abordados

Os fatores abordados nesse estudo foram escolhidos dentre os apontados pela FHWA (1992),
que faz parte do Departamento de Transporte dos Estados Unidos, atentando-se que foram
consideradas as condicdes desse pais na época. Ainda assim, esse estudo é citado em varias
pesquisas que tratam dos fatores associados ao transporte cicloviario no Brasil.

Além do estudo supracitado, outro importante foi utilizado para o levantamento dos fatores
aqui abordados. Ulberg (1989), que enfatiza a questdo da percepcdo dos individuos sobre os
fatores, compilou diversos aspectos que influenciam na escolha do modo de transporte pelo
usudrio. Atenta-se que o relatorio de Ulberg serviu de base para o levantamento feito pela
FHWA.

Assim, os fatores levantados foram a aceitabilidade social, beneficios para a saude, conforto,
contribuicdo para 0 meio ambiente, conveniéncia, desgaste fisico, economia financeira,
estresse, rapidez no percurso, seguranca e seguridade. Atenta-se a diferenciacdo dos ultimos
fatores, tendo sido relacionada “seguranga” a protecdo contra a criminalidade ¢ “seguridade”,
a protecdo do ciclista no transito. O mesmo foi detalhado no questionario.

2.3. Matriz importancia-desempenho para a anélise dos fatores

A analise dos fatores foi realizada utilizando-se a matriz importancia-desempenho (Slack et
al., 1999), que é um método para avaliacdo de critérios competitivos de mercado para a
melhoria da producdo. Com ela, é possivel definir a ordem de prioridade de acGes de
melhoria, ou mesmo fazer uma classificacdo dos fatores, evidenciando os mais atrativos e 0s
mais repulsivos ao uso da bicicleta.

As zonas definidas por Slack et al. (1999) nédo séo dadas em uma divisdo de quadrantes, de
forma simétrica. Por se tratar de critérios competitivos entre os servigos, o0 autor atenta que
para fatores considerados mais importantes, o desempenho apresentado deve ser maior. Em
alguns casos, mesmo com desempenho acima da média do gréafico, determinado fator pode
estar disposto abaixo da fronteira de aceitabilidade. Pode ocorrer ainda, que a baixa
importancia atribuida a um fator permita um desempenho inferior, sem que entre na zona
critica.

As escalas utilizadas por Slack contemplam nove pontos. No entanto, foi utilizada uma escala
de cinco pontos para reduzir o detalhamento sem comprometer os resultados. Além disso,
Dalmoro e Vieira (2013) mostram que a escala de cinco pontos possui a mesma preciséo,



porém é mais facil e rapida de utilizar que a escala de sete pontos, que é o limite para a
habilidade humana distinguir. J& a simplificacdo para trés pontos é menos confiavel e pode
n&o demonstrar com precisdo a opinido dos entrevistados.

Cada eixo da matriz é ainda dividido em trés categorias. Sobre a importancia dos fatores,
Fatores ganhadores de pedidos sdo a principal razdo pela qual os consumidores escolhem o
produto ou servico; melhorando seu desempenho nesses fatores, o concorrente ganhara mais
adeptos. Fatores qualificadores podem ndo provocar o aumento no numero de adeptos, mas
podem tornar menor esse nimero caso o desempenho fique abaixo de certo nivel. Fatores
menos importantes sdo raramente considerados na escolha. De forma mais simples, o
desempenho atingido em cada fator € julgado apenas por ser melhor, similar ou pior do que o
atingido pela concorréncia, de forma geral. Estas categorias serdo apenas adaptadas com
sindbnimos para melhor utilizagdo no trabalho, como sera visto nos resultados.

3. ANALISE DOS RESULTADOS

Dos 300 questionarios distribuidos, apenas 272 foram considerados para a anélise. Os motivos
dos descartes foram a marcacdo de mais de um valor para um mesmo fator ou a auséncia de
preenchimento de algum campo.

Destaca-se na Figura 1 que 47% dos respondentes assinalaram que gostariam de ir de bicicleta
para a UFPA. Tomar conhecimento deste grupo é importante para que politicas e estratégias
possam ser voltadas mais especificamente, ou tomando como prioridade as necessidades de
individuos de caracteristicas semelhantes as do grupo, considerado como a potencial
demanda.

Voce gostaria de 11 de biciceta para a UFPA?

47,0% 53,0%
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Figura 1: Potencial demanda de ciclistas para viagens a UFPA.

Quanto a origem das viagens dos entrevistados, 0s bairros mais repetidos nas respostas foram
Pedreira (9,6%), Marco (7,0%), Coqueiro (5,5%), Guama (4,4%), Jurunas (4,0%) e Sdo Bras
(3,7%). A relacdo dos bairros onde residem os entrevistados é ampla e a amostra obtida de
cada um deles pode ndo representar a opinido dos demais moradores das respectivas
vizinhancgas que fazem viagens a UFPA.

Para analisar melhor estes dados, foram divididos os bairros em trés grupos, 0s que estdo a
distancia em linha reta aproximada de até 3,38 quilémetros do campus da UFPA os que, fora
estes, se distanciam em até 8 quildmetros do campus e 0s que estdo além desta faixa (Figura
2). Para demarcar essas distancias, foi utilizada uma ferramenta virtual do site Free Map
Tools (acesso em 24 out. 2017). O valor de 8 quildmetros foi estabelecido através da distancia
considerada por Silva e Silva (2005) nos principios estratégicos para implementacdo de uma
rede para ciclistas. De acordo com esses autores, 0s deslocamentos por bicicleta atingem, em
geral distancias de até 8 quilémetros. No levantamento realizado pela FHWA (1992),
pesquisas apontam que, para viagens, a distancia para se fazé-las de bicicleta é limitada, em



geral, em 2,1 milhas, ou 3,38 quildmetros. Uma circunferéncia com raio representativo a esse
valor foi demarcada no mapa, tendo o campus da UFPA no centro.
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Figura 2: Circunferéncias com raio referente a 8 e 3,38 quildometros e centro no campus da
UFPA. (Free Map Tools, acesso em 24 out. 2017, adaptado).

Sob esta abordagem, os entrevistados estdo distribuidos em 17,3% na zona mais proxima ao
campus, em 37,9% nas outras localidades até 8 quildmetros, e a partir dessa distancia, residem
0s outros 44,9% (Tabela 1). Limitando a amostra a potencial demanda, a zona com maior
namero de interessados é a intermediaria (3,38km a 8km), contabilizando 39,1% destes. A
partir da distancia de 8 quilémetros do campus, residem 37,5% dos interessados no modo. Os
outros 23,4 % que também gostariam de ir ao campus de bicicleta residem nas proximidades
até 3,38 quilémetros.

Tabela 1: Grupos por distancia, em linha reta, entre residéncia e o campus da UFPA

Distancia entre a residéncia e a UFPA | Amostra Total | Potencial Demanda
Até 3,38km 17,3 % 23,4 %
Entre 3,38km e 8km 37,9 % 39,1 %
Acima de 8km 44,9 % 37,5%

Na Figura 3, os grupos sdo isolados da amostra total pela faixa de distancia em que residem,
tornando mais evidente as consideracfes sobre a distancia para os individuos. A maior taxa de
interesse pelo uso da bicicleta para a viagem ao campus é apresentada pelo grupo de
entrevistados que moram em um raio maximo de 3,38 quilémetros da UFPA. Para os que
residem na faixa intermediaria, que vai até os 8 quilémetros, ha um equilibrio no interesse por
esse modo. J& entre os que moram além dessa distancia do campus, apenas 39,8% gostaria de
fazer seu percurso de bicicleta.



Voce gostaria de 11 de biciceta para a UFPA?

Até 3,38km 63,8% 36,2%
Entre 3,38km e Skm 48,5% 51,5%
Acima de 8 km 39,3% 60,7%

= SIM mNAO
Figura 3: Interesse em relagdo ao modo cicloviario de acordo com a distancia.

O interesse em fazer a viagem ao campus pelo modo cicloviario € reduzido de acordo com a
distancia em que reside o individuo. Entretanto, acfes que visem aumentar o ndmero de
ciclistas para a viagem ao campus devem contemplar as areas mais afastadas, pois uma
parcela significativa da potencial demanda encontra-se em distancias acima de 8 quilémetros.
A integracdo modal poderia surgir como solugdo para promover o uso da bicicleta para os
individuos que moram em &reas mais distantes.

Outras consideracfes sobre o perfil dos entrevistados apontam que esta pesquisa tende a
representar estudantes de graduacdo e pds-graduacao, de 18 a 34 anos, que utilizam, em sua
maioria, o Onibus para fazer seus deslocamentos ao campus da UFPA. Essa tendéncia pode ter
sido obtida devido ao local das entrevistas, mas também pode representar a populacdo que
visita o local diariamente, ja que se trata de um campus universitario.

Feito o levantamento sobre os veiculos que os entrevistados possuem, constatou-se que
apenas 22,4% possuem bicicleta. Este quantitativo é ainda menor que ndmero de
entrevistados que gostariam de ir de bicicleta ao campus e indica, indiretamente, que 0 modo
é pouco utilizado pelos individuos da amostra mesmo para outros deslocamentos. Isso implica
também que, para a disseminacdo do modo cicloviario para esses individuos, serd
acrescentado o custo inicial de aquisicdo da bicicleta, 0 que pode ser um fator adverso para
alguns.

3.1. Analise dos fatores com a matriz importancia-desempenho

A matriz importancia-desempenho, exposta na Figura 4, apresenta os critérios levantados para
a escolha de um modo de transporte, avaliados pela percepcéo sobre a bicicleta. Trés fatores
se encontram acima da fronteira de aceitabilidade, estando também os trés na faixa em que
sdo considerados melhores do que as mesmas atribui¢fes quando analisadas em outros modos
de transporte. A contribuicdo ao meio ambiente é considerada o principal beneficio desse
modo de transporte, situando-se proximo a faixa de ganhadores de adeptos, onde se encontra
apenas o fator “economia financeira”. Os beneficios para a satide sdo considerados como fator
qualificador, ou seja, pode ndo estar entre 0s principais aspectos para a tomada de deciséo,
mas se ndo for bem avaliado, deve provocar a perda de adeptos. Esses trés fatores, no entanto,
mesmo com elevada importancia e sendo melhores percebidos comparando a outros modos,
ndo superam os efeitos dos fatores adversos, vista pequena taxa de ciclistas na pesquisa.

Seis fatores encontram-se na area de “acdo urgente”, indicando a necessidade de medidas que



visem mitigar seus efeitos para elevar o nimero de adeptos a bicicleta. Séo eles a seguranca
publica, a seguridade no transito, o desgaste fisico, conforto, conveniéncia e rapidez no
percurso. Todos esses fatores encontram-se préximos ou na faixa ganhadora de adeptos,
indicando que estdo entre os principais influenciadores na escolha. Para o modo cicloviério, a
percepcdo sobre esses fatores é em geral pior do que atrelados a outro modo, ou aproximam-
se dessa faixa. Isso indica que se tratam dos principais motivos a inviabilizar a escolha pela
bicicleta para a viagem ao campus.

Os fatores referentes a aceitabilidade social e estresse encontram-se abaixo da fronteira de
aceitabilidade, mas ndo demandam prioridade de acdes a melhora-los, pois estdo em nivel de
similaridade aos outros modos. Por outra via, reduzir o estresse provocado por essas viagens
colocaria mais um critério de escolha a favor pela bicicleta, ja que este é considerado
ganhador de adeptos.
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Figura 4: Matriz Importancia-Desempenho para 0 modo cicloviario.

Essa abordagem, ao ser realizada sob a opinido geral de todos os entrevistados, ordena 0s
fatores pela sua influéncia por atrair ou por desmotivar a op¢do pelo modo cicloviario. No
entanto, para elaborar uma estratégia de prioridade de acles, deve ser preponderante a
percepcao do grupo que gostaria de fazer a viagem ao campus de bicicleta, como sugerido por
Souza (2013) e citado anteriormente. Agdes e politicas especificas para esses individuos
seriam mais efetivas em aumentar o nimero de adeptos pela bicicleta e encorajariam pessoas
de caracteristicas semelhantes.

Na elaboracdo da matriz importancia-desempenho considerando apenas a potencial demanda
(Figura 5), observa-se que os fatores acima da fronteira de aceitabilidade estdo situados mais a
direita e acima, sendo considerados com o desempenho ainda melhor. A economia
proporcionada pela escolha da bicicleta torna-se o principal atrativo do modo. Os beneficios
ao meio ambiente entram na faixa de ganhadores de adeptos e os beneficios a saude se
aproximam do limite dessa faixa. Essa relacdo é muito favoravel ao ciclismo, ampliando a
possibilidade de migracdo para esse modo, todavia, ainda reprimido pelos efeitos de suas
desvantagens. Agora na fronteira de aceitabilidade, encontra-se o fator relativo ao estresse,



que pode estar relacionado as facilidades que a bicicleta proporciona no seu estacionamento e
em escapar de congestionamentos. Todavia, se atribuidas algumas melhorias a esse aspecto,
poderd se tornar um forte atrativo, ja que esta entre os ganhadores de adeptos, assim como o
fator conveniéncia, que esta proximo da fronteira de aceitabilidade.

Completando a faixa de aprimoramentos, precisando ter uma melhora significativa, estdo os
fatores relacionados ao tempo de percurso, aceitabilidade social e conforto. Este ultimo,
porém, deve receber maior atencdo, pois se encontra proximo a zona critica. De qualquer
forma, nota-se que a percepcao sobre esses fatores melhorou para a possivel demanda, saindo
da zona critica, onde se encontra na avaliacéo geral.

Por ultimo, na area de “agdo urgente”, destacam-Se negativamente a precariedade na
seguranca publica, como pior fator, seguida pelo risco de sofrer acidentes, percebido pelos
entrevistados, e o esforco fisico exigido para realizarem a viagem de bicicleta ao campus.
Esses trés sdo os principais motivos pela ndo utilizacdo da bicicleta para essa viagem, ja que
se encontram na zona critica até para os individuos que constituem a potencial demanda.
Esses fatores, portanto, serdo prioridades para uma acdo estratégica de melhorias, ou seja,
medidas que facam com que saiam da zona de acao urgente, pela percep¢do dos individuos,
provocardo um aumento significativo no niumero de viagens de bicicleta ao campus.
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Figura 5: Matriz Importancia-Desempenho para o modo cicloviario, sob a visdo da possivel
demanda de ciclistas para o campus.

3.2. Sugestbes para mitigar os principais problemas apontados

A abordagem através da opinido da possivel demanda para esse modo serd de utilidade,
principalmente, para uma estratégia mais eficiente para atrair viagens de bicicleta ao campus,
pois esse grupo deve ser mais sensivel as melhorias do modo. Os trés aspectos que devem ser
prioritariamente melhorados sdo a precariedade na seguranca publica, a inseguranga no
transito e as questdes atribuidas ao desgaste fisico.

A integracdo modal poderia surgir como solugdo para promover o uso da bicicleta para os
individuos que moram em areas mais distantes, de forma que pedalassem somente a uma



distancia em que ndo fosse exigido tanto esfor¢o fisico. Para a distribuicdo dos pontos de
integracdo pela capital ou regido metropolitana, € necessario um estudo especifico. Para
individuos que iriam percorrer menores distancias e também consideram as adversidades do
desgaste fisico, outra solucdo proposta é a disponibilidade ou melhora das condi¢des dos
banheiros para o banho no campus. Salas de repouso também poderiam mitigar esses efeitos.

Para promover uma maior sensacdo de seguranga no transito para ciclistas, é essencial a
existéncia de infraestrutura viaria continua para o modo cicloviario, sendo preferiveis as
ciclovias, ciclofaixas em segundo ou ainda, rotas ciclaveis com sinalizacdo de alerta para a
presenca de ciclistas. Essas medidas promovem ndo somente a sensacdo de seguranga, Como
também conforto aos usuérios. (Segadilha, 2014).

O principal repulsivo de uma demanda de ciclistas é atualmente a precariedade na seguranga
publica, percebida pelos entrevistados. Segundo Souza (2013), “este aspecto reflete as
condigdes gerais da cidade e ndo pode ser melhorado por medidas estritamente relacionadas a
mobilidade”. Além disso, vai além dos limites de acdo da Universidade. Quanto a area do
campus, bicicletarios e uma vigilancia eficiente poderiam passar melhor sensacdo de
seguranca.

4. CONSIDERACOES FINAIS

A utilizacdo dos métodos de Slack et al. (1999) permitiu avaliar os fatores que influenciam na
escolha da bicicleta como modo de transporte para a viagem ao campus da UFPA e
estabelecer, dentre os fatores obtidos, uma hierarquia a fim de possibilitar um planejamento
com vistas a aumentar a parcela de viagens realizadas por bicicleta para a Universidade. Foi
também revelada uma potencial demanda para essas viagens e abordados os fatores sobre a
visdo desta parcela, que correspondeu a 47,0%.

Todos os fatores avaliados na matriz importancia-desempenho tiveram sua importancia
considerada média ou alta na escolha de um modo de transporte, sendo considerados
qualificadores e ganhadores de adeptos, respectivamente. Avaliando a percep¢do da amostra
geral para estabelecer a classificacdo de importancia dos fatores, estes sdo em ordem
decrescente a seguranca publica, economia financeira, seguranga no transito, tempo gasto no
percurso, estresse provocado pela viagem, conveniéncia, esforgo fisico exigido, contribuicdo
com o meio ambiente, conforto, beneficios a satde e aceitabilidade social.

A amostra geral também pode demonstrar de melhor maneira como esses fatores sdo
avaliados quanto a percepgdo sobre utilizar a bicicleta para viagens ao campus da UFPA.
Segundo sua distribuicdo na matriz, os fatores que influenciariam a favor da utilizacdo da
bicicleta seriam os beneficios a0 meio ambiente, a economia financeira e os beneficios a
salde proporcionados por esse modo de transporte. Por outro lado, sdo preponderantes na
escolha os efeitos dos fatores adversos, sendo os principais a falta de seguranga publica, o
risco de acidentes, o esforco fisico exigido, a falta de conforto, as inconveniéncias para o
individuo e o tempo gasto em fazer o percurso utilizando a bicicleta.

A abordagem através da opinido da possivel demanda para esse modo permite elaborar uma
estrategia mais eficiente para atrair viagens de bicicleta ao campus. Os trés aspectos que
devem ser prioritariamente melhorados sdo a precariedade na seguranga publica, a
inseguranca no transito e as questdes atribuidas ao desgaste fisico. Assim, pode-se direcionar



as prioridades para a¢fes visando atingir o publico provavelmente mais sensivel as melhorias
do modo, para migrarem ao uso da bicicleta nas suas viagens para o campus da UFPA. Os
outros fatores que precisam de melhorias podem ser tratados posteriormente, de acordo com a
necessidade e disposicdo de recursos. Os fatores que incentivam o uso da bicicleta podem ser
utilizados em agdes publicitarias dentro da prépria Universidade, também como forma de
incentivo ao meio.

Pesquisas desse tipo devem ser repetidas periodicamente, visto que assim como pode haver
mudancas na percepg¢do qualitativa sobre fatores, as necessidades dos individuos podem variar
ao longo do tempo. Um fator que esta recebendo recursos para sua melhoria pode estar
perdendo importancia e demandando menos atengéo e investimentos. Ou ainda, um fator que
ndo era tratado com prioridade pode estar atraindo o interesse da populagédo e precisando de
melhorias significativas.
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