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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo identificar as caracteristicas que influenciam o uso de bicicleta
na Universidade Federal do Rio Grande do Sul, como foco nos estudantes que se deslocam para
o campus Centro da universidade. Para obter estes resultados o projeto foi baseado em um
levantamento bibliografico e aplicacdo de um método. Iniciou se o processo com bibliografias
nacionais e internacionais. Posteriormente elaborou se uma pesquisa aplicando com a técnica
de preferéncia declarada, para analisar as preferéncias dos estudantes diante os cenarios a eles
apresentados. Com os resultados obtidos que envolviam caracteristicas a serem analisadas
como ciclovias, bicicletarios, vestiario com chuveiros e empréstimo de bicicletas, foi possivel
obter a equacgéo utilidade e posteriormente as probabilidades com o modelo Logit Binomial.
Finalizando com a aplicacdo do método, este subdividido em sete etapas. Apds todas essas
etapas concluiu se que a caracteristica mais valorizada pelos alunos da universidade foi a
ciclovia seguida do empréstimo, bicicletario e vestiario com chuveiros nessa ordem de

prioridades.

Palavras-chave: Vestiarios. Ciclovias. Vestiario com chuveiros. Empréstimo de bicicletas.
Logit Binomial. Universidade Federal do Rio Grande do Sul
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1 INTRODUCAO

A bicicleta é utilizada ha muitos anos como meio de transporte em deslocamentos diérios.
Paises com alto nivel de desenvolvimento apresentam valores representativos de usudrios,
como, por exemplo, Franga, Holanda, Dinamarca e Alemanha. Entretanto, em paises em
desenvolvimento, que recentemente passaram por processos que culminaram na expansao do
modo de transporte motorizado individual, ainda ndo é possivel identificar um uso expressivo
do modal. No Brasil, apenas 4% das viagens séo realizadas com uso de bicicletas entre todos
0s modais de transporte (ANTP, 2014).

Esse fendbmeno também é observado para outros modos de transporte. Segundo relatério de
2014 da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP) quando as viagens sao
classificadas por porte dos municipios, percebe-se que o transporte publico reduz
consistentemente sua participacdo em funcdo do tamanho da cidade. A participacdo do TNM —
Transporte Ndo Motorizado (bicicletas e a pé), ao contrario, eleva-se com a redu¢do do tamanho
do municipio. Estes numeros indicam a necessidade de diferentes olhares em relacdo as

politicas de mobilidade urbana em fungéo da dimenséo das cidades.

Tentando potencializar o uso dos modos ndo motorizados em cidades de grande porte, 0s
governos vém buscando investir em infraestrutura e tecnologias sustentaveis e que ndo agridam
0 meio ambiente. A cidade de Porto Alegre, seguindo a tendéncia do pais, também esta
recebendo incentivos tanto do setor publico como do privado, com a implantacéo de ciclovias,
ciclofaixas e sistemas de compartilhamento de bicicletas. Sabe-se, ainda, que um publico muito
receptivo ao modo sdo 0s jovens, entre 15 e 29 anos. Desta maneira muitas universidades estao
implantando programas de incentivo ao uso de bicicletas como forma de transitar nos campis,
visto que a bicicleta apresenta varios beneficios para o individuo e para sociedade; tem um
efeito poluidor quase nulo, favorece a préatica de exercicios fisicos, contribui para o bem-estar
de seus usuérios. Neste cendrio, essa pesquisa tratou da identificacdo das facilidades mais
valorizadas pelos potenciais usuarios de bicicleta que poderiam ser utilizadas pelas
universidades, em especial pela Universidade Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS) para

incentivar o uso do modal.

Valoracdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
campus Centro da Universidade Federal do Rio Grande do Sul
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2 DIRETRIZES DA PESQUISA

Este capitulo visa apresentar as diretrizes que conduziram o desenvolvimento da pesquisa.

Seréo apresentados 0s objetivos, as limitacOes e delimitacoes.

2.1 OBJETIVO

A fim de responder a pesquisa proposta, o trabalho tem como finalidade atingir os seguintes
objetivos.

2.1.1 Objetivo Principal

Determinar a valorizacdo de caracteristicas que influenciam o uso de bicicleta para as viagens
de acesso ao campus universitario. Foi realizada uma pesquisa experimental no campus Centro
da Universidade Federal do Rio Grande do Sul. Foram analisadas principalmente caracteristicas

da infraestrutura da universidade.

2.1.2 Objetivo secundario
Os objetivos secundarios dessa pesquisa foram:
(@) - Identificar as caracteristicas que influenciam o uso de bicicleta em centro urbano;

(b) - Obter informac&o sobre o processo decisorio de usuarios em relagédo a escolha do

modal cicloviério;

(c) - Quantificar a distancia que um aluno esta disposto a percorrer para chegar a

universidade de bicicleta;

(d) - Propor modelos de escolha para estimar a importancia das caracteristicas de

infraestrutura;

Mariana Moreira Sonaglia. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017



15

(e) - Oferecer orientacao sobre o potencial de influenciar o modal cicloviario em centros
universitarios.

2.2 LIMITACOES E DELIMITACOES

O trabalho limitou se a utilizar os resultados das pesquisas obtidos com alunos da Universidade
Federal do Rio Grande do Sul através do método de preferéncia declarada. Foram utilizadas as

respostas de alunos que moram até uma distancia pré-determinada.

Né&o foram abordados pontos como seguranca ou tempo de viagem pois a pesquisa teve como

objetivo analisar o impacto que a infraestrutura promove no comportamento dos estudantes.

Valoracdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
campus Centro da Universidade Federal do Rio Grande do Sul
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3 MODAL CICLOVIARIO

Nesta secdo serdo abordados os conceitos e referéncias tedricas que embasaram esta pesquisa.
As tematicas sdo referentes a historia da bicicleta e seu impacto em nivel mundial, do Brasil e
da cidade de Porto Alegre.

3.1 BREVE HISTORIA DA BICICLETA E DEFINICOES

N&o é possivel datar o surgimento da bicicleta, mas ja na época do artista renascentista italiano
Leonardo da Vinci encontrou-se uma coletanea de estudos e projetos sobre o veiculo. Dados
mais precisos mostram que a bicicleta tem origem por volta do ano de 1790 quando o conde
francés Mede de Sivrac inventou o celerifero — um cavalo de madeira com duas rodas, que se
empurrava com um ou os dois pés — cujo nome € derivado das palavras latinas “celer” (rapido)
e “fero” (transporte). Entre 1816 €1817, o bardo alemdo Karl Friederich von Drais construiu a
draisiana, espécie de celerifero, com a roda dianteira servindo de diretriz e gerando mobilidade
através de um comando de maos, que ficou conhecido, mais tarde, como guiddo. Por volta de
1838, a bicicleta toma outra forma, quando o ferreiro escocés Kirkpatrick MacMillan
desenvolveu um veiculo — que ficou conhecido como velocipede - de duas rodas dotadas de
biela de acoplamento, montadas no miolo da roda traseira e acionadas por duas alavancas presas
na estrutura principal. Em 1865, o francés Pierre Michaux incorporou pedais a roda dianteira
do velocipede, sendo este o primeiro grande avan¢o. Por volta de 1880, outra mudanca
significativa foi introduzida pelo inglés Lawson, com a colocacdo da tragdo dos pedais sobre
disco que, através de uma corrente, repassava o esfor¢o para a roda traseira. Poucos anos depois,
surgiu o cambio de marchas, por Johann Walch, da Alemanha, o quadro trapezoidal, por
Humber, da Inglaterra e, em 1891, os pneus tubulares e desmontaveis, por Michelin, da Franga.
Essas ultimas mudancas acabaram por construir a bicicleta com a forma aproximada da que ela
tem nos dias de hoje (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Uma bicicleta, por definicdo, € um veiculo com duas rodas (ou seja, alinhadas uma atras da

outra), movida por uma pessoa (o ciclista) que faz girar pedais que estdo ligados a roda

Mariana Moreira Sonaglia. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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traseira por uma corrente, e que tem um guiador como forma de direcdo e um assento (selim)

para o dito ciclista.

O CTB define bicicleta como ““ veiculo de propulsdo humana, dotado de duas rodas, ndo sendo,

para efeito deste Codigo, similar a motocicleta, motoneta ¢ ciclomotor” (BRASIL, 1997)

3.2 0 USO DA BICICLETA NO MUNDO

Paises com grau de desenvolvimento elevado além de malhas de ciclovias mais abundantes

oferecem integracdo destas com os demais modais existentes.

Segundo dados de junho/2015 fornecido pelo site da CET?, Berlin seria a capital com maior
extensdo de ciclovias no mundo com consideraveis 750km seguida de Nova York com 675km.
As cidades brasileiras nesse ranking Brasilia (420km), Rio de Janeiro (380) e Séo Paulo (300
km).

Grafico 1-Malha cicloviaria em km no mundo

Berlin 750

Nova York 675

Brasilia 420

Amsterda 400

Paris 394
Rio de Janeiro 380

Bogota 359

Copenhague 350

Sao Paulo 300

Barcelona 200

0 100 200 300 400 500 600 700 800
km de ciclovias

(Fonte: adaptado pelo autor de CET/SP, 2015)

L http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/

Valoragdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
campus Centro da Universidade Federal do Rio Grande do Sul
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3.3 0 USO DE BICICLETA NO BRASIL

O Brasil, historicamente, apresenta uma tendéncia ao desenvolvimento econémico quase que
exclusivamente voltado a priorizacdo de obras viarias deixando de lado obras hidricas e
aeronauticas para transporte da producédo do pais. Igualmente, pode se observar nas cidades um
macico investimento para o uso do automovel. Entretanto, a cada ano, a conscientizacdo para
modos mais sustentaveis de transporte vem obrigando os governos a investir em outras op¢coes

como ciclovias e transportes publicos hidricos.

A bicicleta, por ndo gerar poluigdo poderia ser muito mais utilizada pela populagédo. No entanto,
0 crescimento estd ocorrendo de forma lenta, como mostra o Gréafico 2. A ANTP fez um
levantamento que mostra que de 2003 a 2014 houve um crescimento de 1,7% no namero de
viagens de bicicletas (1,9% em 2003 para 4,1% em 2014). Pode se notar que o crescimento €

constante e proporcional.

Gréfico 2 -Evolugdo das viagens por modal (%)- Brasil
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Bicicleta M Transporte Coletivo M automovel Motocicletas apé

(Fonte: adaptado pelo autor de ANTP, 2016)

O Gréfico 3 é um demonstrativo que separa o0s tipos de modais disponiveis para a populagéo
brasileira em trés grupo: TC- transporte coletivo, TI-transporte individual e TNM- transporte
ndo motorizado. Pode se observar que o Tl aumentou em 2,2% e TC diminuiu em 1,4%. Um
fator que provavelmente relacionado com este resultado seja 0 aumento da criminalidade nos

transportes publicos.

Mariana Moreira Sonaglia. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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Gréfico 3 -Evolugdo das viagens por tipo de modais (%)- Brasil
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(Fonte: adaptado pelo autor ANTP ,2016)

Das dezenove capitais citadas no Grafico 4, apenas cinco apresentam uma malha cicloviaria
com mais de 100km; sendo elas Brasilia, Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Curitiba. Brasilia e Rio
de Janeiro se destacam com valores significativos, respectivamente 440 km e 374 km de
ciclovias. Brasilia apresenta um ponto interessante, que a maior parte dessas ciclovias estdo no
interior de parques, para lazer. Porto alegre apresentava-se, em 2015, como uma das ultimas
capitais brasileiras, com 21 km de ciclovias, apenas superior a Manaus (Mobilize, 2015).
Segundo uma reportagem divulgada no site Mobilize?, a cidade de Porto Alegre hoje tem

aproximadamente 40 km de ciclovias construidas.

2 Para maiores informac@es acesse: http://www.mobilize.org.br/noticias/9629/porto-alegre-chega-a-41-km-de-
faixas-para-bike-veja-no-mapa-da-rede-cicloviaria.htmlg

Valoragdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
campus Centro da Universidade Federal do Rio Grande do Sul
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Grafico 4- Malha cicloviaria em km

500
400
300
£
~
200 -+
100 -~
37306 27 21 o
o -
M Brasilia M Rio de Janeiro M S3o Paulo M Curitiba M Fortaleza
B Campo Grande H Teresinha M Rio Branco M Belém M Belo Horizonte
M Florianopolis ™ Aracaju Jodo Pessoa Vitéria Cuiaba
Recife Salvador Porto Alegre Manaus

(Fonte: adaptado pelo autor de Mobilize -2015)

3.4 O USO DE BICICLETA EM PORTO ALEGRE

A prefeitura de Porto Alegre, em 2008, lancou o plano diretor cicloviério integrado elaborado
pelo consorcio Oficina-Logit-Matricial (PORTO ALEGRE, 2008). O objetivo deste plano foi
definir solugcbes para o transporte urbano de bicicleta na cidade de Porto Alegre. O estudo
consistiu em analisar e mapear a cidade identificando regiGes viadveis para a construcdo da
ciclovia, em especial, rotas que liguem polos geradores de emprego, zonas residenciais e pontos
atrativos da cidade. Esse estudo gerou dois tipos de redes: potencial e estrutural. A rede
potencial é o resultado do estudo preliminar. A rede estrutural, entretanto, é a que ja esta sendo

implantada, construida por rotas com maior demanda e prioridade para implantacéo.

Dados uma pesquisa domiciliar realizada em Porto Alegre (EDOM, 2003) mostram que apenas

1% das viagens sdo realizadas por bicicletas Gréfico 5.
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Gréfico 5- Viagens por modal em Porto Alegre

Q,
19%1% 0% Wapé

m bicicleta

0%

W caminhdo

H condutor de automovel
m lotacao

H misto

m moto

M Onibus

H outros

W passageiro de automovel
M taxi

i transporte escolar

W transporte fretado

1% \ oo wtrem/metrd

(Fonte: adaptado pelo autor de PDCI, 2008)
O Gréfico 6 apresenta os motivos, segundo o PDCI, mais representativos do uso da bicicleta
em Porto Alegre. Observa se que os motivos principais sdo “ Voltar a residéncia” e “Trabalho”.
Analisando o Gréfico 7, pode se concluir que a maioria dos usuarios de bicicletas na cidade sdo
pessoas com menor renda. Provavelmente utilizam este modo por ndo ter outra opcdo de
deslocamento ou por limitacdes econdmicas. O motivo de viagens “Escola/educacdo”
representa apenas 5% do total. Um valor baixo uma vez que a cidade tem um ndmero muito

grande de estudantes.

Grafico 6- Motivos para uso de bicicleta em Porto Alegre
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(Fonte: adaptado pelo autor de PDCI, 2008)
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Gréfico 7- Distribuicdo de renda dos usuarios de bicicleta em Porto Alegre
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(Fonte: adaptado pelo autor de PDCI, 2008)

3.5 FATORES QUE ESTIMULAM /INIBEM O USO DE BICICLETAS

O uso de bicicleta apresenta vantagens sobre o uso dos demais meios de transportes. No entanto,

seu uso requer algumas particularidades que se tornam fatores desfavoraveis ao seu uso. O
Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007) aborda

alguns fatores que estimulam e outros que inibem o uso de bicicletas.

Fatores que estimulam o uso séo:

Baixo custo de aquisicdo e manutencdo: a bicicleta € sempre mais barata comparada

com qualquer outro meio de transporte urbano;

Eficiéncia energética: se trata de um veiculo de tracdo humana necessitando apenas dos

membros superiores e inferiores para seu funcionamento.

Baixa perturbacdo ambiental: somente na fase de fabricacdo ocorre o impacto ambiental

consideravel, mas mesmo assim, € considerado pequeno.
Contribuicdo a satde do usuario: sera demonstrada com mais detalhes no item 3.7.

Equidade: a bicicleta pode ser utilizada por qualquer idade e faixa de renda. Exceto em
situagcbes extremas como de criangas muito pequenas e idosos que ja tenham

dificuldades motores ou de visao.

Flexibilidade: a bicicleta ndo esta presa a horarios ou rotas pré-estabelecidas, como

trilhos ou faixas de rolamento; e tem transito livre em terrenos com topografias
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acidentadas. Além do seu condutor em poucos segundos passar a ser um pedestre, ao

desmontar da bicicleta e seguir viagem empurrando a mesma pela calgada.

Além das caracteristicas mencionadas que estimulam o uso de este modo, relacionadas a forma

e ao funcionamento, também existem outras que inibem sua utilizacdo. A analise das

caracteristicas inibidoras oportuniza a identificagdo de melhorias e, assim, o estimulo desse

modo de transporte. Caracteristicas que inibem podem ser:

Raio de acdo limitado: essa limitacdo da bicicleta decorre do préprio modo de tragédo
do veiculo, baseado no esforgo fisico do usuario. No entanto, ha uma dificuldade para
definir este raio; em termos maximos, devido a grande variacdo dos fatores que o
influenciam. Estes fatores se referem a caracteristicas fisicas do individuo, capacidade
e o condicionamento fisico e das caracteristicas da cidade (ex. topografia, clima,
infraestrutura viaria, condicGes de trafego). A limitacdo do raio de acdo da bicicleta
deixa de ser um fator desfavoravel quando é utilizada como meio de transporte

complementar e integrada a terminais de transporte sobre pneus e metroferroviarios.

Topografia acidentada: € um fator que desestimula o usuario, pois exige dele um maior
preparo fisico. Segundo o Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades um desnivel
de 2,5% de inclinacdo é considerado normal e de 5% ja é desconfortavel para um usuério
de bicicleta. Por esse motivo, um estudo detalhado para a implantacdo de ciclovias é de
grande importancia. Escolhas de tracados certos pode tornar uma cidade e terreno

acidentado néo tao dificil para seus ciclistas.

A exposicdo as intempéries e a poluicdo: sdo fatores negativos que interferem muito na
escolha do uso ou ndo uso da bicicleta. O frio rigoroso, o calor, a umidade e o ventos,

sdo fatores climaticos que prejudicam.

A falta de seguranca de trafego e o crime inibem muito os usuarios. No entanto sdo
pontos que podem ser melhorados pelo poder publico no curto prazo, diferente de

fatores climaticos e topogréaficos.

Em Porto Alegre, uma pesquisa de demanda manifesta, realizada em 2006, divulgada no Plano

Diretor Cicloviario Integrado de Porto Alegre (PDCI, 2008), constatou que 0s principais

motivos que inibem o uso de bicicletas s&o 0 medo de acidentes e a falta de lugar seguro para

Valoracdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
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deixar a bicicleta. Pode ser observado no Gréafico 8 os demais fatores que influenciam os

usuarios na escolha do uso da bicicleta como meio de transporte em Porto Alegre.

A pesquisa também abordou fatores que incentivam 0 uso da bicicleta e as respostas
demonstram que seria fonte de estimulo a instalacdo de ciclovias, bicicletarios, chuveiros e

integracdo com os demais modais. O Grafico 9 apresenta dados de usuérios e ndo usuarios.

Gréfico 8- Fatores que inibem o uso de bicicleta
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(Fonte: adaptado pelo autor de PDCI ,2008)

Gréfico 9- Fatores que estimulam o uso de bicicleta
Ciclovias [ NN 49,24%
Bicicletararios || NN 33,83%
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Chuveiros e vestiarios [l 5,89%

Nenhum deles me faré utilizar a bicicleta [} 1,46%
0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00%

(Fonte: adaptado pelo autor de PDCI, 2008)

Assim como a pesquisa do PDCI (2008) abordou quais fatores incentivariam o maior uso de
bicicletas pela populacdo de Porto Alegre é interessante analisar o processo decisorio e
elementos que influenciam a tomada de decisdo de parcelas da populacdo que apresentam
caracteristicas proprias. Por exemplo, alunos da universidade que realizam diariamente viagens
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por motivo de estudo. Esta parcela da populagdo poderia ser estimulada ao uso de bicicleta
como forma de transporte para acessar a universidade, uma vez que lhes fosse disponibilizado

vestiarios, bicicletarios, armarios dentro do campus.

3.6 DISTRIBUICAO DAS DISTANCIAS PERCORRIDAS

A distancia percorrida também é um fator levado em consideracéo pelo ciclista. O PDCI (2008)

apresenta informacoes coletadas com usuarios representadas no Grafico 10.

Gréfico 10- Distribuicdo das viagens de bicicleta em Porto Alegre
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(Fonte: adaptado pelo autor PDCI, 2008)

Pouco mais de 10% das viagens sdo de percursos inferiores a 1 km, 50% tém extenséo inferior
a 2 km, 70% inferior a 4 km e 90% inferior a 7 km, no entanto existem registros de pessoas que
se disponibilizam a percorrer até 13 km. Mas grande maioria dos percursos sdo de pequenas
distancias. Pretende-se no presente estudo obter se informacdes a respeito das distancias

percorridas pelos alunos até chegar ao campus centro da universidade.

3.7 BENEFICIOS DE ANDAR DE BICICLETA

Eleita pela ONU (Organizacdo das Nagdes Unidas) como o transporte ecologicamente mais
sustentavel do planeta, a bicicleta pode ser uma alternativa para ir trabalhar, estudar, realizar

atividades fisicas ou lazer.

Valoracdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
campus Centro da Universidade Federal do Rio Grande do Sul



26

O ciclismo contribui para restaurar e manter o bem-estar fisico e mental da populagéo.
Pesquisas comprovam que os individuos fisicamente ativos tendem a apresentar menos doengas
crénico-degenerativas, resultado de uma série de beneficios fisiologicos ¢ psicoldgicos,
decorrentes da pratica da atividade fisica. Pesquisas demonstram que um gasto energético em
torno de 2.000 kcal/semana esta associado a uma taxa de mortalidade 30% menor do que a taxa
normal para individuos sedentérios, sendo que beneficios ja& podem ser observados a partir de
um gasto semanal de 1.000 kcal. Com o uso da bicicleta como meio de transporte e lazer, é
possivel atingir tal gasto energético semanal com facilidade (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007).

3.8 PROGRAMAS RELACIONADOS AO USO DE BICICLETAS NAS
UNIVERSIDADES

Algumas universidades, no Brasil, ja estdo implantando programas de incentivo ao uso de
bicicletas. As Universidade de Vicosa, Pontificia Universidade Catolica do Parand (PUCPR) e
Universidade de Brasilia sdo exemplos de programas de este tipo. Um estudo realizado na
Universidade de Vicosa, para otimizar o espaco fisico da universidade, mostrou que a bicicleta
era a op¢do mais simples de deslocamento devido ao baixo custo, facilidade de transpor terrenos
acidentados e trilhas. A universidade conta com um Plano de Desenvolvimento Fisico e
Ambiental da Universidade Federal de Vigosa que prioriza os pedestres, 0s veiculos nédo
motorizados, transportes coletivos e, por ultimo, os veiculos motorizados particulares
(UNIVERSIDADE FEDERAL DE VISOCA)

Em Curitiba, a Pontificia Universidade Catdlica do Parana (PUCPR), desenvolveu em 2009 um
Plano de Mobilidade (PLANMOB?) para seus alunos e funcionarios. Entre as acdes previstas
estdo aumentar o numero de vagas do bicicletario, alguns em ambiente fechado. Metas como a
reducdo do uso de carro de 51% para 41% entre os alunos e 0 aumento do uso de bicicletas de
1% para 5% foram estabelecidas visado melhorar a condi¢cdo de mobilidade da universidade.
“A prioridade do Planmob é estimular o uso de meios de transporte social e ambientalmente

consciente, refletindo a postura da universidade” (PUC-PR, 2011).

3 http://www.pucpr.br/eventos/2009/planmob/planmobl.pdf

Mariana Moreira Sonaglia. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017



27

A Universidade de Brasilia realizou um estudo em conjunto com o0s departamentos de
Engenharia Civil e Ambiental, de Programa de P6s-graduacdo em Transporte (PPGT), o Centro
de Planejamento Oscar Niemayer (Ceplan) e a Prefeitura do Campi, apresentando como
resultado um plano de mobilidade para a universidade. O projeto prevé acOes para estimular o
uso de bicicletas, estando prevista, entre elas, uma ciclovia que cruza toda a extensdo do
campus. Ainda, deseja-se criar quatro locais de empréstimos de bicicletas em pontos

estratégicos do campus, como, por exemplo, o restaurante universitario e a biblioteca.

Nos Estados Unidos, o primeiro programa de bicicletas compartilhadas surgiu em 2011 e se
chamava cycleUshare* na Universidade de Tennessee, em Knoxville. O programa oferecia
bicicletas convencionais de tracdo humana e elétricas. Como resultado observou se que as
barreiras fisicas como o relevo ndo foram um impedimento para o uso da bicicleta (Cadurin,
2016).

3.9 INFRAESTRUTRAS ANALISADAS

3.9.1 Bicicletarios/ Paraciclos

O uso de bicicletas como meio de transporte demanda criacdo de lugares para estacionar por
curto ou longo tempo. Estes locais denominados de bicicletarios e paraciclos sdo definidos

segundo o Codigo de Transito Brasileiro como “ local, na via ou fora dela, destinado ao

estacionamento de bicicletas” (BRASIL, 1997).

Existem inimeros tipos de estruturas para estacionar bicicletas. Diversos layouts podem ser
realizados, o que o define é o objetivo do estacionamento e a criatividade do projetista. Desde
espacos fechados cobertos na superficie da rua ou no subsolo com alto grau de seguranca e
protecdo até pequenas e simples estruturas destinadas apenas a prender as bicicletas com um

cadeado.

Os paraciclos segundo o Manual de Planejamento Cicloviario (2001) séo caracterizados como

estacionamentos de curta ou média duracdo (até 2h, em qualquer periodo do dia), com até 25

4 http://www.cycleushare.com/
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vagas (correspondente a area de duas vagas de automoveis), de uso publico e sem qualquer
controle de acesso. A facilidade de acesso constitui uma das principais caracteristicas dos
paraciclos. Em virtude dessa condicdo, devem se situar o mais préximo possivel do local de
destino dos ciclistas, e também do sistema viario ou do sistema cicloviario. Dentre os fatores
fundamentais & garantia da maior sensacéo de conforto dos ciclistas, cita-se como essenciais 0s
seguintes: visibilidade, sinalizac&o, elementos de projeto do paraciclo e adequagdo em nimero
de vagas (GEIPOT/MIN. DOS TRANSPORTES, 2001)

Os bicicletarios sdo caracterizados como estacionamentos de longa duracgéo, grande numero de
vagas, controle de acesso, podendo ser publicos ou privados. Muitas das exigéncias definidas
para implantagdo dos paraciclos sdo também necessarias & organizacéo dos bicicletarios. Uma
das diferencas significativas em relacdo aos paraciclos, além do tempo da guarda, sdo 0s picos
de movimentacdo dos ciclistas - aspecto fundamental a considerar na elaboracdo do projeto,
pois interfere diretamente no dimensionamento dos acessos e da circulagdo interna do proprio

bicicletéario.

Os bicicletarios devem ser, preferencialmente, cobertos, vigiados e dotados de alguns
equipamentos como, por exemplo: bombas de ar comprimido, borracheiro e, eventualmente
banheiros e telefones pablicos. Devido aos custos, somente viabilizam-se no caso de utilizacéo
intensa por grande nimero de ciclistas. Nesse caso, admite-se que sejam pagos mesmos aqueles
localizados em &reas publicas (GEIPOT/MIN. DOS TRANSPORTES, 2001). Ja os paraciclos
caracterizam se por serem gratuitos e pulverizados nos espacos urbanos. Em 2010, o arquiteto
inglés Anthony Lau idealizou para uma corrida de bicicletas que ocorreria no Festival de
Arquitetura de Londres a silhueta de um automével que na verdade seria um paraciclos.
Transmitindo a mensagem de “onde cabe um carro cabem dez bicicletas”. Essas instalagdes
ficaram conhecidas como Car Bike Port e podem ser vistas em paises como Suécia, Irlanda,

Portugal e Luxemburgo.
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Figura 1-Paraciclos para 10 bicicletas

PLANTA
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MONTAGEM

(Fonte: AU, 2012)

3.9.2 Emprestimo de bicicletas

O primeiro sistema de aluguel de bicicletas surgiu na Holanda em 1965 chamado como Witte
Fietsen (bicicletas brancas) e consistia em bicicletas simples que o usuario poderia utilizar de
forma gratuita para realizar um deslocamento e deixar em qualquer ponto da cidade para o
préximo usuario. Esse modelo foi seguido em outras cidades europeias como na Franca e

Inglaterra. O sistema entrou em decadéncia pelos roubos e vandalismo (MELO; MAIA, 2013).

O empréstimo de bicicletas ja existe na cidade de porto alegre. Trata-se de um servi¢co de
bicicletas pubicas chamado BikePoa®, que disponibiliza através de uma mensalidade de valor
reduzido o uso das bicicletas, seus pontos de empréstimos estdo espalhados em 40 localidades
da cidade e conta com 400 bicicletas.

Outra opcdo é Loop Bike Sharing®, uma startup (empresa jovem, inovadora e com um alto
potencial de crescimento). Um startup de compartilhamento de bicicletas de pessoas para
pessoas, com acesso rapido, pratico e flexivel as bicicletas através de uma plataforma

colaborativa.

S http://www.mobilicidade.com.br/bikepoa.asp
® https://www.voudeloop.com/
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3.9.3 Vestiarios

Como pode ser observar na pesquisa do Plano Diretor Cicloviario Integrado de Porto Alegre
(PDCI, 2008) a importancia da existéncia de vestiarios com disponibilidade de chuveiros em
um cenario municipal aplicou se em uma amostra mais reduzida do cenario universitario.

Investigar se os alunos também dariam esse valor aos vestiarios com chuveiros disponiveis.

3.9.4 Ciclovias

Codigo de Transito Brasileiro esclarece alguns pontos que devem ser respeitados para a
seguranca dos usuarios de bicicletas em vias publicas. Caso nédo haja infraestrutura adequada

devem proceder conforme descrito a seguir.

Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulagéo de bicicletas devera ocorrer,
quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou quando ndo for possivel

a utilizacdo destes, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagéo

regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos automotores. (CTB,

1997)

Em paragrafo unico e determinado que “ A autoridade de transito com circunscrigao sobre a via
poderd autorizar a circulagdo de bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos veiculos
automotores, desde que dotado o trecho com ciclofaixa” assim como “Desde que autorizado e
devidamente sinalizado pelo 6rgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via, sera permitida a

circulacdo de bicicletas nos passeios” (CTB, 1997).

O CTB também define algumas responsabilidades do ciclista e do motorista. Para o ciclista é
exigido o uso da campainha, sinalizacdo noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedais, e
espelho retrovisor do lado esquerdo (Art. 105, VI). J& ao motorista, é exigida a manutengéo da
distancia lateral de um metro e cinguenta centimetros ao passar ou ultrapassar uma bicicleta
(Art. 201). Caso néo seja respeitada a infragéo é de nivel médio e a penalidade é a multa (CTB,
1997).

A lei 12.587/2012 enfatiza ““ prioridade dos modos de transporte ndo motorizados sobre os

motorizados e dos servigcos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
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motorizado” (Art. 6° inciso II) e a “ integragdo entre os modos e servigos de transportes

urbanos” (Art. 6° inciso I11) (CTB, 1997).

No site do Ministério das Cidades encontra se informacdes a respeito de mobilidade urbana e
dentro delas encontra a cartilha do ciclista que elenca inimeras informacdes para 0 uso

consciente do meio de transporte da bicicleta.

Quando a estrutura cicloviaria pode ser dividida em trés grandes grupos: a ciclovia, ciclofaixa
e espaco compartilhado. Estes termos sdo assim definidos de acordo com o Cédigo de Transito
Brasileiro (CTB,1997), Companhia de Engenharia de Trafego de Sdo Paulo (CET, 2007).

Ciclovia ¢ a “ pista propria destinada a circulagdo de ciclos, separadas fisicamente de trafego
comum” (CTB, 1997).

Segundo Companhia de Engenharia de Trafego de Séo Paulo:

Pista para uso exclusivo para circulacdo de bicicletas segregadas fisicamente do
restante da via dotada de sinalizacdo vertical e horizontal caracteristicas (placas e
pintura de solo). Pode estar situada na cal¢ada, no canteiro central ou na propria pista
por onde circula o trafego geral. Geralmente situada em vias arteriais e coletoras
(CET, 2007).

Ja a ciclofaixa é a “...parte da pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de ciclos,
delimitada por sinalizagdo especifica” (CTB, 1997).

Segundo Companhia de Engenharia de Trafego de Séo Paulo:

Faixa para uso exclusivo para circulacdo de bicicletas em segregacédo
fisica em relacdo ao restante da via e caracterizada por sinalizacéo
vertical e horizontal caracteristica (placas e pintura de solo).
Normalmente situa-se nos bordos da pista por onde circula o trafego
geral, mas pode também situar-se na cal¢ada e no canteiro central.

Geralmente situadas em vias arteriais e coletoras (CET, 2007).

Por fim, o espaco compartilhado sinalizado é, segundo Companhia de Engenharia de Trafego

de Sao Paulo.
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Sd0o os espacos em que a circulacdo de bicicletas é compartilhada com pedestres ou
com outras espécies e categorias de veiculos automotores criando condicGes
favoraveis para sua circulagdo. Pode ser calcada, canteiro, ilha, passarela, passagem
subterranea, via de pedestres, faixa ou pista. Nesses espagos é fundamental que haja

sinalizacdo, comunicando o compartilnamento para evitar acidentes (CET, 2007).

Segundo uma reportagem divulgada no site Mobilize’, a cidade de Porto Alegre hoje tem
aproximadamente 40 km de ciclovias construidas. O Quadro 1 demostra as caracteristicas de

cada trecho que formam a malha cicloviaria da cidade.

7 Para maiores informac@es acesse: http://www.mobilize.org.br/noticias/9629/porto-alegre-chega-a-41-km-de-
faixas-para-bike-veja-no-mapa-da-rede-cicloviaria.htmlg

Mariana Moreira Sonaglia. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017



Quando 1-Ciclovias em Porto Alegre

33

Nome Km Caracteristicas
Ciclovia Ipanema (Ciclovia Ayrton Senna da 19 Ciclovia segregada junto & via, bidirecional, 3,0 m de
Silva ! largura média e pavimento em asfalto pintado.
Ciclovia da Didrio de Noticias (Ciclovia Uma ciclovia segregada em calggda, bidirecional, 3,2
2,0 m de largura e parte do pavimento em bloco
Eduardo Schaan) intertravado colorido e a outra em asfalto pintado.
. . . Ciclovia segregada e bidirecional na Estrada Joao
Ciclovia da Restinga 4,6 A sgregaca e e ) .
Anténio da Silwveira, principal via do bairro.
Ciclovia José do Patrocinio 0,9 Liga as avenidas Loureiro da Silva e Venancio Aires
E uma ciclovia dividida em dois trechos: o primeiro, de
. . 185 metros, da Borges de Medeiros até a General
Ciclovia Sete de Setembro (Centro) 0,6 Camara; o segundo, de 400m, da Caldas Junior até a
Padre Tomé
Ciclovia da Av. Adda Mascarenhas de Moraes Nos dolls’s.entldos.da avgnlda, gntre a§ ruas Karl lwers
7 Nort 1,2 e Vitério Francisco Giordani no bairro Jardim Itu
(Zona Norte) Sabara.
. . . . L uildbmetro de extenséao, entre a Manoel Elias e a Dr.
Ciclovia da Av. Juscelino Kubitschek de Oliveit 1,1 q .
Vargas Neto no bairro Rubem Berta.
. . . . Localizada na estrada das Trés Meninas, na zona Sul,
Ciclovia Estrada das Trés Meninas (Zona Sul) 1,7 . ~
possui 1,65 Km de extenséo.
Ciclovia Av. Chui (Zona Sul) 0,7 Na avenida Chui, zorja SuI -Iocalizad,o-entre as avenidas
Icarai e Diario de Noticias.
Ciclofaixa da Icarai (Zona Sul) 1,7 Entre as Av. Wenceslau Escobar e Chui, na Zona Sul
. . . . L ue interliga a avenida Ipiranga e a rua Venancio
Ciclovia Av. Erico Verissimo (primeiro trecho) 0,6 g 9 Ailis 9
Ciclovia Av. Erico Verissimo (segundo trecho) 1,2 entre a av. Ipiranga e rétula do Papa.
Ciclovia Av. Silva S6/Mariante 1,1 entre Ipiranga e Vasco da Gama.
Rua Silvio Delmar Hollembach (zona Norte), faz
Ciclovia Silvio Delmar Hollembach 0,4 ligagdo com a ciclovia da avenida Juscelino
Kubitschek.
. . . . Esté localizada entre a rua Luiz Englert e a Camara
Ciclovia Loureiro da Silva 1,8 9
de Vereadores
Ciclovia Vasco da Gama / Irm3o José Otdo 1,1 Entre as ruas Miguel Tostes e Barros Cassal.
Ciclovia General Jodo Telles 0,3 Entre Irm&o José Otdo e Osvaldo Aranha
Ciclovia Barros Cassal 0,3 Entre a Vasco da Gama e Osvaldo Aranha
Ciclovia da Padre Cacique 1,0 Conectan@o aIC|cI0v|a da Diario Qe Not!0|as com a
ciclovia da Edvaldo Pereira Paiva.
S . . Ao longo da Awenida Edvaldo Pereira Paiva e Loreiro
Ciclovia da Edvaldo Pereira Paiva 6,4 9 .
da Silva.
Ciclovia josé do Patrocinio 9,4 Entre as Av.Loureiro da Silva e Av. Venancio Aires

(Fonte: adaptado EPTC, 2017)
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4 MODELAGEM

Esta secdo descreve o embasamento tedrico dos modelos de escolha discreta e as técnicas de
obtencdo de dados para os modelos de escolha discreta. Especificamente, sera detalhada a
técnica de preferéncia declarada.

4.1 MODELOS DE ESCOLHA DISCRETA

Os modelos de escolha discreta analisam escolha de uma alternativa, realizada por um
individuo, dentre um conjunto finito de alternativas mutuamente exclusivas e coletivamente
exaustivas. Segundo Ortizar e Willumsen (2011), os modelos de escolha discreta tém como
conceito que “a probabilidade de os individuos escolherem uma determinada opgdo é funcédo

de suas caracteristicas socioeconomicas ¢ da atratividade relativa da opgao”.

Esses modelos que podem ser usados num contexto estatico (comparagado entre duas alternativas
existentes ou hipotéticas) ou diferencial (modificacdo dos atributos de uma alternativa). Cada
alternativa tem uma utilidade para o decisor (viajante), no conjunto de decisores deve existir
uma certa variedade de preferéncias. Para avaliar essa utilidade sdo determinados pesos para

cada alternativa.

Estes modelos estdo fundamentados na teoria da utilidade aleatoria (McFadden, 1974; Ortlzar;
Willumsen, 2011), sdo baseados no principio da maximizacdo da utilidade, no qual o tomador
de decisdo é modelado selecionando a alternativa de maior utilidade dentre aquelas disponiveis

no momento da escolha.
A teoria da utilidade aleatéria possui as seguintes premissas:

1) Os individuos pertencem a uma populacdo homogénea @, agem racionalmente e

escolhem a opgédo que maximiza sua fungéo utilidade.

2) Ha um conjunto de alternativas disponiveis para escolha A = {4;, .... 4;,....A,} €

um conjunto x e vetores dos atributos dos individuos e suas escolhas. Determinado
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individuo g possui um conjunto de atributos x € X e, em geral, sua escolha se

caracteriza por A(q) € A.

3) Cada alternativa A; € A tem associada uma Uj, para individuo q. O pesquisador
entende que U;, pode representar dois componentes, visto que nao possui

informacdes sobre todos os elementos considerados pelo individuo que faz a

escolha:

e Uma parcela V;, que € mensuravel e é funcéo dos atributos x relacionados com

a escolha;

e Uma parcela aleatoria €;,, que reflete o rigor das informagdes prévias e da

variedade de preferéncias da populacéo.

A utilidade de cada alternativa (U;,) pode ser definida como:

U:

ia = Vig T &; (Equagao 1)

A parcela €;, da equacdo pode ser definida como a variavel aleatoria com média zero e a parcela
Vjq € composta por uma funcéo linear dos atributos (x) com seus respectivos coeficientes (6),

como é demonstrado a seguir:

Vig = z Okj- Xjkq (Equacao 2)
K
4) O individuo q escolhe a alternativa que maximiza sua utilidade. A; € escolhida uma
vez que se confirma a seguinte situacao:
Uiq = Uiq, VA € A(q) (Equacgao 3)
Que significa:

Vig = Vig = €iqg — €jq (Equacao 4)

Como o pesquisador desconhece as parcelas €;, € €;

jq» N30 € possivel nesta fase

derivar uma expressao analitica para o modelo.
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A probabilidade de escolher a alternativa A; € dada pela expresséo:
Pjg =Prob{€, <€, + (Vg —Vig), VA4 € A(q) (Equacio 5)

O que sabemos, no entanto, € que € sdo variaveis aleatorias da fungdo utilidade e

entdo idéntica e independentemente distribuidos.

Diferentes hipoteses sobre a distribuigdo de probabilidade adotada para a componente aleatoria

€iq leva a diversos modelos de escolha discreta. (Ortazar; Willumsen, 2011).

4.1.1 Logit Multinomial

O modelo de Logit Muntinomial € um dos modelos mais simples de escolha discreta e também
0 mais utilizado. Ele se baseia na hipdtese que o termo aleatorio €;, da funcdo utilidade é
identicamente e independentemente distribuido conforme uma distribui¢do de Gumbel. Assim,
a partir, da equacéo da probabilidade demonstra-se que a probabilidade de escolha da alternativa

i pelo individuo g corresponde a:

__ exp(Blig)
a ZA]sA(q)eXp(ﬁV}'q)

p; (Equacao 6)

B =mn/oV6

Usualmente, o fator S é fixado em 1, sem perda de generalidade (Ortuzar; Willumsen, 2011).

4.1.2 Logit Binomial

Quando o namero de alternativas é igual a dois, tem-se 0 modelo Logit Binomial, que € um caso
particular derivado do primeiro. Neste caso, para duas alternativas A e B, com utilidades U, e
Ug respectivamente, as possibilidades de escolha podem ser expressas conforme apresenta a

seguinte equacdo (Campos, 2013):

1

PA) =T em

(Equacao 7)

Onde P(A) é a probabilidade de escolha do modo A e P(B) =1 — P(4).
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A estimacdo do modelo, no caso binario pode ser realizada por regressao linear, através da
técnica de minimos quadrados, utilizando a funcdo linearizada do modelo Logit. Assumindo

funcBes de utilidade linear nos parametros a equacao anterior pode ser escrita da seguinte forma:

P; N
In ( = Pi> = ZK: Oj- Xjkq (Equacao 8)

No caso de modelo Logit linearizado, o ajuste global do modelo é analisado através do
coeficiente de determinacao, também chamado de Rz (Ortazar; Willumsen, 2011). O coeficiente
de determinacdo € uma medida estatica de um modelo linear, como o caso da regressao linear,
que indica quanto o modelo foi capaz de explicar dos dados coletados. O R? variaentre O e 1,
quanto maior o0 R, mas explicativo € o modelo. A inclusdo de inimeras variaveis, mesmo que
tenham muito pouco poder explicativo sobre a variavel dependente, aumentardo o valor de R2.
Desta forma, se utiliza uma medida de ajuste do coeficiente de determinacdo, denominado R2

ajustado, que penaliza a inclusdo de repressores pouco explicativos (Hair, 2010).

A andlise da significancia dos parametros é realizada através do teste t. O teste t é usado para
confirmar se a variavel que esta sendo usada na regressao esta realmente contribuindo para a
estimativa. O valor da estatistica t dos parametros estimados é comparado com o valor da

estatistica para o nivel de confianca desejado, geralmente 95%.

Os parametros podem ser aceitos, para um nivel de confianca de 95%, quando o valor da
estatistica t é superior, em médulo, a 1,96. Associado ao valor t obtido para cada parametro, o

teste fornece o valor-p, que é a probabilidade de se obter esse valor t, sob a hipdtese nula.

Para um nivel de confianca de 95%, o valor-p deve ser menor de 5%(0,05) para que a hip6tese

nula seja rejeitada.

4.2 TECNICAS DE PESQUISA DE PREFERENCIA DECLARADA

As técnicas de preferéncia declarada (PD) sdo um conjunto de metodologias que se baseiam em
dados declarados pelos individuos sobre como atuariam em diferentes situages reais ou
hipotéticas que Ihe sdo apresentadas. Se diferenciam das técnicas de preferéncia revelada (PR),

as quais se baseiam em escolhas efetivamente realizadas pelo individuo. Adicionalmente, as
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técnicas PD utilizam projetos experimentais para construir situacdes alternativas propostas aos
entrevistados (Ortuzar; Willumsen, 2011). O método de preferéncia declarada é muito utilizado
guando se deseja implantar um novo sistema e tambem para se determinar quanto pesa cada

aspecto na escolha do entrevistado.

No decorrer da década de 80, o método de preferéncia declarada passou a ser utilizado de forma
significativa em pesquisas na area de transportes. Tinha como objetivo superar as limitacfes da
preferéncia revelada. Esta Ultima ndo permite avaliar alternativas ndo existentes ou variaveis
que ndo apresentam suficiente variabilidade. A maior utilizacdo das técnicas PD tornou-se
possivel devido a melhoria dos modelos estatisticos utilizados para tratamento dos dados
coletados, a capacitacdo das equipes de pesquisa e a diminui¢do do custo de aplicacdo das
pesquisas, 0 que permitiu a realizacdo daquelas anteriormente abandonadas por falta de recursos
(Ortazar; Willumsen, 2001).

De acordo com Kroes & Sheldon (1988) a elaboragédo de pesquisas de Preferéncia Declarada
deve conter as seguintes etapas: a) definicdo do método de entrevistas e do contexto a qual vai
ser aplicada; b) selecdo da amostra; c) determinacao dos fatores mais relevantes na tomada de
decisdo; d) projeto das alternativas a serem apresentadas aos respondentes; e) desenvolvimento
do método para apresentacdo e coleta de dados do experimento; f) estimacdo do modelo e
analise dos dados; g) teste de validez.

A apresentacdo para a coleta de dados para o experimento, segundo Bates (1991, apud Freitas,
1995) pode ser feita de trés maneiras: a) escolha ou choice: um conjunto de alternativas é
apresentado ao entrevistado e solicita-se apenas que ele escolha aquela alternativa que mais lhe
agrada; b) ordenacdo ou rating: algumas alternativas sdo apresentadas simultaneamente ao
entrevistado e pede-se que ele as coloque na ordem de sua preferéncia; c) avaliacdo ou rating:
0s entrevistados ddo respostas individuais para cada alternativa. Normalmente a avaliacdo é
feita com base nas preferéncias relativas entre as alternativas propostas através de escalas
semanticas do tipo “certamente escolho a alternativa A, provavelmente escolho a alternativa A,
sou indiferente, provavelmente escolho a alternativa B ou certamente escolho a alternativa B”.

Essas respostas podem ser interpretadas como uma medida da utilidade de cada alternativa.
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4.2.1 Atributos relevantes, projeto experimental e situagdes de escolha

A partir do levantamento bibliografico, pode se identificar diferentes atributos para serem
incluidos na pesquisa. Atributos séo as caracteristicas que cada produto ou servi¢o possuem, 0s
quais se consideram com diferentes niveis. Os niveis sdo os valores que cada atributo pode
assumir. As situacdes de escolha com dois niveis, sim ou ndo, sdo denominadas binérias (ou
dummys) (Ortuzar; Willumsen, 2001). A selecdo dos atributos deve se restringir aos atributos
mais relevantes. Nao se devem omitir opcOes realistas que podem modificar os resultados. Para
verificar os atributos com maior relevancia pode ser realizada uma pesquisa piloto (Ortlzar;
Willumsen, 2001).

Uma vez determinados os atributos e os niveis de atributos a serem incluidos no experimento
de escolha, é possivel determinar o projeto experimental a ser utilizado. A elaboracéo do projeto
experimental consiste em identificar combinac6es de niveis dos atributos para compor situacdes
de escolha que serdo apresentadas aos entrevistados (Louviere et al, 2000). A literatura de
Projeto de Experimentos apresenta varias formas de planejamento experimental (Montgomery,
1991).

O projeto fatorial completo se caracteriza pela combinacdo de todos os niveis dos atributos.
Quando existem mais de 2 atributos com mais de 2 niveis, este tipo de projeto gera um namero
alto de situacdes de escolhas impossibilitando sua aplicacdo. Os Desenhos Ortogonais
permitem reduzir o numero de combinagdes, sendo muito usando na literatura. A
ortogonalidade se refere a estrutura de correlacdo entre as variaveis do desenho. Dessa maneira
os Desenhos Ortogonais sdo caracterizados por apresentar correlacdo zero entre as variaveis,
permitindo a estimacdo de cada um dos parametros de forma independente. A necessidade de
ortogonalidade na estimacdo de modelos de escolha discreta foi questionada, surgindo os

Desenhos Eficientes (Rose; Bliemer, 2009).

O Desenho Eficiente gera estimativas mais precisas, pois, além de permitir a independéncia dos
pardmetros, visam minimizar os erros na distribuicdo estatistica dos dados (Choice Metrics,
2012). Para obter esses valores mais precisos, € necessario informar valores iniciais para 0s
parametros da fungéo de utilidade. Estes valores sdo obtidos a partir de estudos similares ou da

aplicacdo de uma pesquisa piloto.
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Com o projeto experimental pronto é possivel formular as situagdes de escolhas que serdo
apresentadas aos respondentes.
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5 METODO

O método proposto foi composto de seis etapas. As etapas norteiam 0s subitens deste capitulo

e serdo descritas a seguir.

Quadro 2- Etapas do método

(1. Estabelecer os objetos de interesse: )
a) Definir as condi¢des do experimento; |
b) Definir populacao de estudo;
c) Os objetivos (alternativas, niveis dos atributos)
r , R
2. Definir as hipoteses experimentais: -
a) Especificar o tipo de modelo
L b) Especificar a fungdo utilidade esperada (estrutura, parametros) y
i@ 3. Projetar o experimento: R
a) Especificar as consideragdes do projeto (n2 de opgdes, limitagdes) -
b) Construgao do experimento
\. y,
4. Construgdo do questionario -
5. Tabulacao dos dados -
6. Estimac¢ao dos modelos -

(Fonte: produzido pelo autor)

5.1 ESTABELECER OS OBJETOS DE INTERESSE

O estudo foi realizado no campus Centro da Universidade Federal do Rio Grande do Sul,
selecionando estudantes deste campus da UFRGS. O critério utilizado para selecionar os
respondentes foi estudar tanto na graduacdo ou na pos-graduacdo na UFRGS e realizar

deslocamentos para o campus Centro.
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Para analisar as caracteristicas da infraestrutura que poderiam ser implantadas para estimular
as viagens de acesso ao campus universitario foi realizada uma pesquisa de preferéncia

declarada. Os atributos inclusos na pesquisa estao descritos a seguir.

Os atributos foram definidos a partir de uma revisao bibliografica da literatura internacional e
nacional, incluindo dois estudos realizados na cidade de Porto Alegre (Rodrigues, 2017; PDCI,
2008). Este ultimo se refere a uma pesquisa de demanda manifesta, realizada em 2006,
divulgada no Plano Direto Cicloviario Integrado de Porto Alegre. Os atributos selecionados
foram: (i) presenca de vestiarios (Rodrigues, 2017; PDCI, 2008; Hunt, Abraham, 2006; Cairns
et al, 2010); (ii) bicicletario (Hunt; Abraham, 2006; Wardman et al, 1997; Rodrigues, 2017;
PDCI, 2008); (iii) empréstimo de bicicletas (Braun et al, 2016; Damant-Sirois; El-geneidy,
2015; Pucher et al, 2010; Vandenbulcke et al, 2010; London, 2010; Rodrigues, 2017; PDCI,
2008); (iv) ciclovia (Wang et al, 2015; Damant-Sirois; EI-Geneidy, 2015; Buehler, 2012;
Rodrigues, 2017; PDCI, 2008). Os atributos foram considerados com dois niveis, identificando
a presenca e auséncia destas caracteristicas.

5.2 DEFINIR AS HIPOTESES EXPERIMENTAIS

As estruturas de modelagem utilizadas para este estudo foram modelos de escolha discreta,
especialmente 0 modelo Logit Binomial. Este modelo foi selecionado para analisar a decisdo
dos usuarios em relacdo a utilizacdo de bicicleta para acesso a universidade, utilizando
alternativas ndo rotuladas (sem identificar com um nome especifico cada alternativa), que
permitem analisar o uso do modal com diferentes situagdes de infraestrutura. Considerando que
se tratou de uma escolha com duas alternativas se selecionou 0 modelo Logit Binomial para
representar esta escolha. As duas alternativas consideradas foram: (i) o uso da bicicleta na
situacdo atual, sem infraestrutura apropriada para a utilizacdo deste modal e (ii) uso da bicicleta
em uma situacdo futura, incluindo variagfes da disponibilidade de bicicletario, ciclovias,
vestiarios com banheiros e empréstimo de bicicletas. A situacdo atual ndo foi apresentada de
forma explicita, solicitando aos entrevistados que indicassem se utilizariam o modo cicloviario
se tivesse as caracteristicas apresentadas. A escala utilizada para as respostas dos entrevistados
foi escala probabilidade de 5 pontos: certamente sim; provavelmente sim; talvez;

provavelmente ndo e certamente néo.
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Em ambas as alternativas foram consideradas funcbes de utilidade lineares:
Uuso de bicicleta:com infraestruturas representando  variagbes  na  infraestrutura e
Uuso de bicicleta:sem infraestrutura »JUE representou a situacao atual, sem infraestrutura adequada
para 0 modal. Esta Ultima adotou o valor 0, pois todas as caracteristicas apresentadas estéo
ausentes na situacdo atual (adotando o valor 0 para cada atributo). Embora existam bicicletarios
em alguns lugares especificos no campus, entende-se que estes precisam ser adaptados e

melhorados.
Uvuso de bicicleta= 0o + 01 * Vestiario + 6, * Bicicletario + 65 * Empréstimo + 6, * Ciclovias

(Equacdo 9)

5.3 PROJETO DE EXPERIMENTO

O projeto experimental foi elaborado utilizando Projetos Eficientes (Rose; Bliemer, 2009) com
apoio do software NGene® (Choice Metrics, 2013). Estes projetos requerem valores iniciais para
parametros da funcéo utilidade. Para isto, foram utilizados os resultados obtidos por Rodrigues
(2017) para cidade de Porto Alegre.

Quadro 3- Valores iniciais para os pardmetros da funcdo utilidade

Vestiario Bicicletdrio Empréstimo Ciclovia

1,67 1,08 1,01 0,869
(Fonte: RODRIGUES, 2017)

O projeto experimental resultou em 12 situagdes de escolha para serem apresentadas aos
entrevistados. Como o software o seguinte projeto foi obtido (Quadro 4).

8 para maiores informac@es acesse http://www.choice-metrics.com/download.html
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Quadro 4- Projeto experimental

Atributos Relevantes
Situacdo de Escolha
Vestidrio Bicicletario Empréstimo Ciclovia
1 1 0 0 1
2 0 0 1 1
3 1 1 0 0
4 0 1 0 0
5 1 1 1 0
6 0 0 0 1
7 1 0 1 0
8 1 0 0 0
9 0 1 1 1
10 0 1 0 1
11 1 1 1 1
12 0 0 1 0

(Fonte: produzido pelo autor)

Por se tratar de atributos com dois niveis, presenca ou auséncia do atributo, os atributos
presentes em cada situacdo de escolha estdo indicados com numero 1 e as que ndo eram validas

com o ntmero 0.

5.4 CONSTRUCAO DO QUESTIONARIO

O questionario foi elaborado em um software gratuito de pesquisa chamado Google Docs®

Ele apresentava duas se¢des: a primeira com perguntas socioecondmicas e de costumes dos

estudantes; e a segunda com as situacoes de escolhas referentes a PD.

O questionario iniciava com perguntas como “Qual sua idade? ” e “Género”, pois pesquisas
sugerem que algumas pessoas estdo dispostas a viajar mais de bicicleta do que outras, como as

mulheres que viajam distancias significativamente mais curtas do que os homens (Garrard et.al,

® Para maiores informagdes acesse https://www.google.com/intl/pt-BR/forms/about/
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2008). “Qual bairro vocé reside? ” essa pergunta possibilita saber qual distancias que os alunos
estdo dispostos a percorrer de bicicleta, através das médias das distancias médias dos centros
dos bairros até o campus Centro UFRGS. Segundo estudos, a distancia ou a duracdo da viagem
sdo determinantes para escolha pelo modal bicicleta (Kuhnimhof et.al, 2010). Kuhnimhof
(2010) sugeriu um "raio de transporte ndo-modal” ou RNMT, que descreve a distancia maxima
que uma pessoa estd disposta a viajar usando modos nao-motorizados de transporte. Na
Alemanha, a média e mediana do RNMT séo 4,6 km e 3,0 km, respectivamente. Com auxilio
da ferramenta gratuita, Google Maps'® foi possivel determinar as distancias do campus Centro

até os bairros e obteve se 0s seguintes grupos para determinar as alternativas.

10 Para maiores informacdes acesse https://www.google.com/intl/pt-BR/maps/about/
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Quadro 5- Quadro resumo das distancias para cada alternativa

Alternativas

Bairro

Distancias
percorridas (km)

Distancias Média
percorridas (km)

Centro Histérico 1,3
Bom Fim 1,2
A Independéncia 1,5 1,3
Cidade Baixa 1,3
Farroupilha 1,2
Floresta 2,5
Rio Branco 2,5
Moinhos de Vento 2,9
B Santana 3,3 2,8
Azenha 2,8
Praia de Belas 2,5
Meninos Deus 3,3
Auxiliadora 4,4
Mon't Serrat 4,3
C 4,2
Bela Vista 4,2
Petrépolis 4
Jardim Botanico 5,6
D Partenon 5,4 5,3
Higiendpolis 5,1
Trés Figueiras 6,9
E 6,8
Teresopolis 6,8
F Outros - -

46

(Fonte: produzido pelo autor)

Seguem as perguntas socioecondmicas como: “ Qual meio de transporte vocé utiliza para ir
da sua casa até a UFRGS (centro) em um dia normal? (Marque mais de uma alternativa, se
necessario)”, “Qual namero de pessoas que residem na sua casa?”, “ Qual dessas faixas
melhor representa o rendimento mensal da sua familia:”, “ Qual seu vinculo com a UFRGS

(campus centro)?” e “ Quantos dias nha semana vocé vai para o campus centro da UFRGS?”.

Os questionamentos da segunda se¢é@o eram as situacdes de escolha da pesquisa de preferéncia

declarada. Onde foram apresentados aos entrevistados 12 situagdes com varia¢des do segundo

Mariana Moreira Sonaglia. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017



47

cenarios de acordo com o numero de atributos analisados. Se propds que o entrevistado
imaginasse 0s cenarios para acessar 0 campus do centro, pelo menos 2 dias na semana. Para
facilitar a compreensdo da pergunta foi utilizado imagens ilustrando as situacdes conforme

apresentado na Figura 2.

Figura 2- Imagens utilizadas na pesquisa

Vestiarios com chuveiros Bicicletario interno e seguro
- ;

N

Bicicletas para empréstimo

(Fonte: produzido pelo autor)

Em cada situacdo de escolha, os entrevistados deveriam responder a questdo apresentada
selecionando uma entre as seguintes opgdes: (1) certamente sim; (2) provavelmente sim; (3)
talvez; (4) provavelmente ndo e (5) certamente ndo. A pesquisa na integra segue em ANEXO

I, um exemplo da situacdo apresentada para os respondentes pode ser visto na Figura 03.

Valoragdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
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Figura 3 -Fragmento do questionario

Situacao de escolha 2:

Se somente as 2 medidas apresentadas abaixo fossem implementadas, vocé utilizaria a bicicleta
para realizar suas viagens para UFRGS (campus centre) pelo menos 2 dias na semana?

Ciclovias (acessos) Bicicletas para empréstimo

10. Mark only one oval.

| 1- certamente sim

| 2- provavelmente sim
| 3-talvez

) 4- provavelmente ndo
| 5- certamente ndo

(Fonte: produzido pelo autor)

5.5 TABULCAO DOS DADOS

Os dados foram tabulados numa planilha indicando o n° do entrevistado, o n° cartdo ao qual
entrevistado respondeu, as caracteristicas de cada alternativa e a escolha do respondente para o
cartdo em questdo. Adicionalmente, foram indicadas nas planilhas as caracteristicas do

entrevistado (idade, género, etc.).

A escala semantica de respostas foi transformada a uma escala numérica que indique a
probabilidade de escolha (Ortuzar, 2011), utilizando os valores a seguir: (1) certamente sim:
0,9; (2) provavelmente sim: 0,7; (3) talvez: 0,5; (4) provavelmente ndo: 0,3; (5) certamente ndo:

0,1. Um exemplo do banco de dados é apresentado na Figura 4
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Sem infra Com infra
Entrevistado| Cartdo |Vestiario [BiciletarigEmprestinCiclovia |Vestiario [BiciletarigEmprestinCiclovia Escolha Probabilidades
1] 1] 0 0 0 0 1 0 0 1]provavelmente sim 0,7
1] 2| 0 0 0 0 0 0 1 O]certamente sim 0,9
1] 3 0 0 0 0 1 1 0 Ol talvez 0,5
1 4 0 0 0 0 0 1 0 Ol provavelmente ndo 0,3
1] 5 0 0 0 0 1 1 1 Oltalvez 0,5
1 6 0 0 0 0 0 0 0 1|provavelmente ndo 0,3
1] 7 0 0 0 (o) 1 0 1 0] provavelmente ndo 0,3
1] 8 0 0 0 0 1 0 0 0] provavelmente ndo 0,3
1] 9 0 0 0 0 0 1 1 1|provavelmente sim 0,7
1] 10 0 0 0 0 0 1 0 1]provavelmente sim 0,7
1] 11 0 0 0 0 1 1 1 1]provavelmente sim 0,7
1] 12 0 0 0 0 0 0 1 O talvez 0,5

5.6 ESTIMACOES DOS MODELOS

(Fonte: elaborado pelo autor)

Os modelos foram estimados linearizando o modelo logit. Esta linearizacdo é possivel

unicamente no Logit Binomial, quando existem unicamente duas alternativas. Assim, a

estimacao foi realizada utilizando regressao linear, aplicando o0 método de minimos quadrados

no software Microsoft Excel.

O banco de dados foi adaptado, aplicando os logaritmos das probabilidades de escolha e

calculando as diferencas entre as alternativas, para possibilitar o uso da regresséo linear.

Valoracdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
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6 DADOS GERAIS

6.1 CARACTERISTICAS DA AMOSTRA

Os dados foram coletados entre o dia 26 de abril até dia 4 de maio. O link para acesso a pesquisa

foi encaminhado ao publico alvo, através de redes sociais e e-mails.

O critério utilizado para convidar os respondentes foi estudar tanto na gradua¢do como na pés-
graduacdo da UFRGS e tivessem que se deslocar para 0 campus centro.

6.2 CARACTERISTICAS SOCIECONOMICAS DA AMOSTRA

A pesquisa obteve 209 repostas validas, no entanto, 20 destas foram descartadas para analise
pois faziam uso exclusivamente da bicicleta em suas viagens para campus Centro. Assim foram

utilizadas 189 respostas de possiveis usuario do modal.

Sendo 113 homens e 76 mulheres observado no Gréafico 11. O Grafico 12 demonstra que 5,82%
com idade entre 15 e 20 anos, 91,53% de 21 a 30 anos e 2,65% 31 a 40 anos.

Gréfico 11- Distribuicdo da amostra por género.

= Feminino

Masculino
113

(Fonte: elaborado pelo autor)
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Gréafico 12- Distribuicdo da amostra entre as faixas etarias.

m 15- 20 anos
® 21-30 anos
31- 40 anos

(Fonte: elaborado pelo autor)

O numero de pessoas na mesma residéncia de cada respondente também foi questionado. Se

obtendo o Gréfico 13.

Gréfico 13- Nimero de pessoas por residéncia.
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%
(Fonte: elaborado pelo autor)
A pesquisa abrangeu 167 alunos da graduacdo e 22 da p6s-graduacédo, percentualmente sendo

88% a graduacdo e 12% a pés-graduacao.

Foi questionado a faixa da renda mensal familiar dos respondentes. Apresentou se algumas
opcoes de faixas que variavam de R$2000,00 a R$ 15000,00 e obteve-se o seguinte Grafico 14.

Valoragdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
campus Centro da Universidade Federal do Rio Grande do Sul
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Gréfico 14- Distribuicdo da renda familiar da amostra.

ndo respondeu M 0,53%
acima de R$15.000,00 NN 11,64%
de R$12.000,00 até RS 15.000,00 GGG 3,99%
de R$8.001,00 até R$12.000,00 | 20,63%
de R$5.001,00 até R$8.000,00 I 20,63%
de R$2.001,00 até R$5.000,00 | 23,28%
até R$2000,00 NN 14,29%

0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00% 25,00%

(Fonte: elaborado pelo autor)

Os bairros foram agrupados de acordo com a distancia até o campus Centro como demonstrado
no Gréafico 15. A distribuicdo ficou dentro do esperado, maior nimero de estudantes morando

em bairros proximos a universidade.

Gréfico 15- Distribuicdo da amostra por grupo de bairros.
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(Fonte: elaborado pelo autor)

6.2.1 Habitos pessoais e percepc¢des quanto a utilizacdo da bicicleta

Utilizando a amostra total valida, de 209 respondentes, que incluia usuarios de bicicletas, pode

se elaborar outros graficos que demonstram comportamentos interessantes. Deseja-se, por
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exemplo, analisar se as pessoas que vivem sozinhas e moram proximo ao campus Centro ja
fazem a viagem até o campus a pé ou/e bicicleta. Concluiu-se que nenhuma usava carro proprio.
Das 14 pessoas identificadas nessa situacao 3 usam apenas a bicicleta como meio de locomocao,

5 apenas a pe, 1 transporte pabico e 5 fazem alternancia de modais conforme o Gréafico 16.

Grafico 16- Modais

Bicicleta

Modais

Transporte publico + Bicicleta + A pé

e — T
Bicicleta + Apé NN

-

/o

[

Transporte publico

o
[
N
w
N
(€]
[e)}

N2 de pessoas

(Fonte: elaborado pelo autor)

Uma segunda anélise foi feita para identificar em de quais bairros ja ha alunos que usam a
bicicleta como opc¢éo de transporte até a universidade. E concluiu se conforme o Gréfico 17 que
dos 67 alunos que responderam que ja usam a bicicleta, 26 iniciam suas viagens dos bairros
Centro Historico, Cidade Baixa, Bom Fim, Independéncia e Farroupilha (1,3 km), 18 partem
para suas viagens dos bairros Floresta, Moinhos de Vento, Azenha, Menino Deus, Praia de
Belas, Santana e Rio Branco (2,8 km) e 9 iniciam dos bairros Auxiliadora, Mon’t Serrat, Bela
Vista e Petrépolis (4,2 km). Os resultados foram semelhantes ao estudo realizado na Alemanha

citado anteriormente (Kuhnimho et al, 2010).

Valoragdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
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Gréafico 17-Distribuicdo de alunos que ja utilizam bicicleta.
30
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) 1,3 km B) 2,8 km C) 4,2 km D) 5,3 km E) 6,8 km F -

Alternativa dos Bairros

N2 Respondentes

(9]

(Fonte: elaborado pelo autor)

Também foi questionado o nimero de dias que o aluno tem atividade no campus Centro e
concluiu-se que os 187 alunos da graduacdo se dirigem para 0 campus na sua maioria todos 0s
dias da semana. Os alunos da pdés-graduacao na sua totalidade véao 5 dias ou mais da semana ao

campus Centro conforme Grafico 18.

Gréfico 18- N° de dias na semana de viagens ao campus Centro.
5 Dia oumais [ 52
4pia [ 47

30ia [ 57

N¢ de dias

20ia I 30

10ia N 1

0 10 20 30 40 50 60

N2 de alunos

(Fonte: elaborado pelo autor)

Observando se os dados entre os alunos que vdo ao campus Centro 5 dias ou mais sdo 9 alunos
e na sua totalidade sdo do sexo masculino. Um tendo idade entre 31 e 40 anos e 0s demais com

idades entre 21 e 30 anos.
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6.3 Analise do Modelo

Os modelos foram estimados para usuarios potenciais de bicicleta (189 respondentes),
eliminando dos dados coletados aqueles que utilizam atualmente este modo para seus
deslocamentos de acesso ao campus Centro. Estes Gltimos ja utilizam a bicicleta na situagéo
atual, portanto claramente continuariam utilizando se fossem oferecidas melhoras na

infraestrutura. O Tabela 1 apresenta os resultados dos modelos estimados.

Tabela 1- Resultados dos modelos.

Varidveis Coeficientes Stat t valor-P
Intersecao -0,43 -6,78 1,6E-11
Vestidrios 0,28 4,96 7,5E-07
Bicicletdrio 0,34 5,98 2,6E-09
Empréstimo 0,36 6,28 4,1E-10
Ciclovias 0,74 12,34 6,8E-34
R? ajustado 0,10

(Fonte: elaborado pelo autor)

O ajuste do modelo, indicado pelo R? ajustado, foi baixo mas aceitavel (as variaveis
consideradas nos modelos apresentam certo poder explicativo), considerando que valores acima
de 0,4 sdo considerados 6timos ajustes para esses tipos de modelos (Ortuzar: Willumsen, 2011).
Provavelmente, a inclusdo de outras caracteristicas que poderiam influenciar a escolha
melhoraria do ajuste, como por exemplo, a condicdo climatica. As variaveis do modelo foram
estatisticamente significativas, sendo os valores do Test t, maiores de 1,96, ( p-value menores

a 0,05). A funcao de utilidade que representa a utilizacdo de bicicleta pode ser expressa como:

Uuso de bicicleta = —0,43 + 0,28 * Vestiario + 0,34 * Bicicletario + 0,36 * Empréstimo + 0,74 *

Ciclovias (Equacgao 10)

Os coeficientes positivos obtidos para as varidveis mostram que a implantacdo de ciclovias,
empréstimo de bicicletas, bicicletarios e vestiarios com chuveiros estimulam a utilizacdo de
bicicleta para os deslocamentos de acesso ao campus. A constante da funcdo de utilidade
representa todos os elementos ndo incluidos na pesquisa que podem influenciar o processo de

escolha. O valor negativo indica uma predisposicao negativa a utilizacdo da bicicleta.

Todas as variaveis foram definidas com a mesma escala, sendo possivel a comparacao direta

entre valores dos coeficientes. Estes valores mostram que os individuos integrantes da amostra

Valoracdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
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pesquisa se importam, na ordem de maior para menos importancia, com a implantacéo de
ciclovias, empréstimo de bicicletas, instalacdo de bicicletarios adequados e vestiarios com

chuveiros.

A caracteristica mais valorizada foi a presenca de ciclovias (Ciclovias) que esta fora dos limites
de atuacdo da universidade, depende exclusivamente do poder publico. As outras caracteristicas
incluidas na pesquisa podem ser implantadas e/ou melhoradas no campus para estimular as
viagens de acesso de bicicleta. Dentre elas, o empréstimo de bicicletas e a instalacdo de

bicicletarios adequados foram as de maior impacto.

As funces de utilidade obtidas foram utilizadas para o calculo das probabilidades agregadas
aplicando o modelo Logit Binomial (Equacdo 11).

1

P(a) = 1+ eVs-Ua

(Equacao 11)

O calculo agregado foi realizado computando a funcéo utilidade em diferentes cenarios. Cada
cenario foi caracterizado por diferentes caracteristicas de infraestrutura a serem instalados no
campus. Desta forma, foi possivel identificar a proporcao de usuérios que utilizariam a bicicleta

em diferentes cenarios nos quais a universidade teria poder de atuacdo e implantacao.

No cenario atual, sem infraestrutura adequada, a propor¢cdo de usuarios obtida do modelo
corresponderia a 39,3%, valor superior ao existente na realidade (32%), que considerou a
amostra de 209 respondentes. Essa diferenca pode ser devido a dois elementos: (i) baixo ajuste
do modelo; (ii) viés de politica. Em relacdo ao ajuste, embora este aceitavel, o valor obtido foi
baixo, podendo ocasionar distor¢des nos valores calculados. Em relacéo ao viés de politica, as
pesquisar de preferéncia declarada estéo sujeitas a diferentes vieses, que se busca minimizar. O
viés de politica existe quando o entrevistado responde deliberadamente em forma viesada para
influenciar nas decisdes ou politicas que entende que seréo propostas a partir dos resultados da
pesquisa. Neste caso, mostra que os respondentes sdo favoraveis a instalagdo de infraestrutura

cicloviaria, embora ndo utilizem este modal.

Para cenarios que a universidade poderia atuar, foram determinadas as probabilidades de uso

de bicicleta incluindo diferentes elementos da infraestrutura, apresentadas a seguir (Tabela 2).
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Tabela 2- Probabilidade de uso de bicicleta A
Acoes da Universidade

. N L Vestiario + o L. Bicicletario +
Situacdo atual Vestiario . Bicicletario o
Emprestimo Vestiario
39,3% 46,3% 55,3% 47,7% 54,8%

(Fonte: elaborado pelo autor)

A probabilidade de uso de bicicletas entre alunos aumenta em 7% quando oferecido o vestiario.
A instalacdo de vestiario e empréstimo de bicicletas aumentaria em 16% a probabilidade de

escolha, proporgdo maior que a anterior.

Em relacdo a instalacdo de bicicletarios, a probabilidade de uso da bicicleta aumenta 8,4%
qguando oferecido aos estudantes bicicletarios seguros pelo campus Centro. Incremento maior
seria obtido com a combinacdo de bicicletarios e empréstimo de bicicletas, aumentando a

proporcéo de uso de bicicleta em 15,5%.

Combinando a¢des possiveis do poder publico com aquelas da universidade, se obteve as

probabilidades de utilizacdo de bicicleta abaixo apresentadas (Tabela 3):

Tabela 3- Probabilidade de uso de bicicleta B
Acgbes do poder publico mais da universidade

. N . . . . L. Bicicletario + Vestiario + Vestiario + Bicicletatio +
Situagdo atual Ciclovia Ciclovia + Epréstimo . . . .
Emprestimo Ciclovia+ Empréstimo
39,3% 57,6% 66,1% 63,5% 78,5%

(Fonte: elaborado pelo autor)

A disponibilidade de ciclovias para acessar ao campus, representaria um acréscimo de 18% na
intensdo de uso da bicicleta. Quando combinadas com o empréstimo de bicicletas oferecido
pela universidade, o acréscimo corresponde a 27%

As probabilidades obtidas ao se oferecer as quatro opc¢des demostram um aumento de 39,2%

da possibilidade de aderir ao uso da bicicleta.

Valoracdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
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7 CONCLUSOES

O objetivo do trabalho é determinar a valorizacao das caracteristicas que influenciam o uso de
bicicletas para viagens de acesso ao campus Centro da Universidade Federal do Rio Grande do
Sul. Foram analisados apenas caracteristicas de infraestrutura que poderiam ser adicionadas na
estrutura da universidade e caracteristicas do acesso, representado pela disponibilidade de

ciclovias adequadas.

Uma pesquisa utilizando a técnica de preferéncia declarada foi realizada para identificar as
preferéncias dos usuérios em relacdo a utilizacdo de bicicleta. O projeto experimental foi
elaborado utilizando desenho eficientes, resultando em 12 situacdes de escolha apresentadas
aos entrevistados. O publico alvo foi composto por estudantes da graduacdo e pos-graduacgédo
que acessam frequentemente ao campus Centro da universidade. O questionario de pesquisa foi
aplicado via internet, totalizando 209 respostas validas sendo 189 utilizadas para o modelo.
Modelo Logit Binomial foram estimados, linearizando o modelo Logit e utilizando técnica de

regressao linear.

Os resultados descritivos da amostra obtida mostram que 32% dos respondentes utilizam
bicicletas para suas viagens até a universidade.

Os resultados dos modelos evidenciam que a disponibilidade de ciclovias adequadas é a
caracteristica mais importante para estimular o uso de bicicleta nas viagens de acesso ao
campus. Entretanto, esta medida depende de a¢Ges do poder publico, estando fora do alcance

da universidade a sua implantacéo.

Analisando as caracteristicas internas ao campus, 0 empréstimo de bicicletas resultou na
caracteristica mais importante. Este servigo pode ser implantado com algum tipo de projeto
proprio da universidade ou utilizando algum programa de emprestimo ja existente, por exemplo,
0 BikePoa, solicitando ao poder publico pontos de empréstimo. Em segundo lugar, a presenca
de bicicletarios foi identificado como um elemento importante. Bicicletarios adequados
poderiam ser implantados proximos a cada edificio do campus Centro. Por ultimo, vestiario
com chuveiros mostrou ser um elemento importante, embora com menos importancia. Este

resultado pode ter sido influenciado pelas caracteristicas da amostra, uma vez que 62 dos 189
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(Gréfico 15) respondentes moram nos bairros mais proximos ao campus Centro, podendo ndo

necessitar de vestiarios com chuveiros.

Analisando as probabilidades agregadas de uso de bicicleta em diferentes cenarios, 0s
resultados mostram que a implantacao de todas as caracteristicas apresentadas incrementaria o
uso de bicicleta em 39,2%. Considerando aquelas possiveis de serem implantadas dentro do
campus, isto €, bicicletério, vestiario e empréstimo, o incremento seria de 24,2% em relacéo a
situacdo atual. Estes valores sdo importantes para um ambiente estudantil, de forma a melhorar

a qualidade de vida da populacao e reduzir a utilizacdo de modais motorizados.

Pesquisas posteriores podem ser desenvolvidas, analisando uma amostra maior.
Adicionalmente, a pesquisa pode ser estendida a todos os campi da universidade. Outras
variaveis poderiam ser incluidas na pesquisa, tais como seguranca, tempo de viagem, condi¢des

meteoroldgicas que permitem obter resultados mais precisos.

Valoracdo dos fatores que influenciam o uso de bicicletas nas viagens de estudo: Pesquisa experimental no
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ANEXO

Uso de bicicletas para ir ao campus centro da
UFRGS

* A pesquisa tem como objetivo identificar caracteristicas que influenciam no uso de bicicleta para
viagens de acesso ao campus centro da UFRGS.

1. 1. Qual sua idade?
Mart only one oval.

15- 20 anos
21-30 anos
31- 40 anos
41- 50 anos
51-60 anos

61 anos ou mais

2. 2. Género
Mark only one oval.

Feminino

Masculino

3. 3. Em qual bairro vocé reside?
Mart only one oval.

Centro Histdrico/ Cidade Baixa/ Bom Fim/ Independéncia/ Farroupilha
Floresta/ Moinhos de Vento/ Azenhal Menino Deus/ Praia de Belas / Santana
Petropolis/ Bela Vista/ Mon't Serrat/ Auxiliadora

Partenon/ Jardim Boténico/ Higiendpolis

Teresopolis/ Trés Figueiras

Qutros Bairros

4. 4. Qual meio de transporte vocé utiliza para ir da sua casa até a UFRGS (centro) em um
dia normal? (marque mais de uma alternativa, se necessario)

Check all that apply.
Carro
Transporte publico
Bicicleta

A pe
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5. 5. Qual o nimere de pessoas que residem em sua casa?
Mark only one oval.

1
2
3
4
5 ou mais

6. 6. Qual dessas faixas melhor representa o rendimento mensal da sua familia:
Mari only one oval.
até R$2.000,00
de R$2.001,00 até R$5.000,00
de R$5.001,00 até R$8.000,00
de R$8.001,00 até R$12.000,00
de R$12.000,00 até R$ 15.000,00
acima de R$15.000,00

7. 7. Qual seu vinculo com a UFRGS (campus centro) ?
Mark only one oval.

Aluno da graduacdo

Aluno da pos graduacdo (mestrado, doutorado, etc)

8. 8. Quantos dias na semana vocé vai para o campus centro da UFRGS?
Mart only one oval.

1
2
3
4
5

ou mais
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Infraestrutura para uso da bicicleta
Imagine o seu trajeto até o campus e ao chegar ter acesso aos seguintes cenarios:

Situacgao de escolha 1:

Se somente as 2 medidas apresentadas abaixo fossem implementadas, vocé utilizaria a bicicleta
para realizar suas viagens para UFRGS (campus centro) pelo menos 2 dias na semana?

Vestiarios com chuveiros Ciclovias (acessos)

——

9. Mark only one oval.
1- certamente sim
2- provavelmente sim
3- talvez
4- provavelmente nao

5- certamente nao
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Situagao de escolha 2:

Se somente as 2 medidas apresentadas abaixo fossem implementadas, vocé utilizaria a bicicleta
para realizar suas viagens para UFRGS (campus centro) pelo menos 2 dias na semana?

Ciclovias (acessos) Bicicletas para empréstimo

10. Mark only one oval.

() 1-certamente sim
() 2-provavelmente sim
() 3-talvez

() 4-provavelmente ndo

() 5-certamente nao

Situagao de escolha 3:

Se somente as 2 medidas apresentadas abaixe fossem implementadas, vocé utilizaria a bicicleta
para realizar suas viagens para UFRGS (campus centro) pelo menos 2 dias na semana?
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Vestiarios com chuveiros Bicicletario interno e seguro

11. Mark only one oval.
1- certamente sim
2- provavelmente sim
() 3-talvez
() 4-provavelmente ndo

5- certamente nao

Situagao de escolha 4:

Se somente uma medida fosse implementada, vocé utilizaria a bicicleta para realizar suas viagens
para UFRGS (campus centro) pelo menos 2 dias na semana?

Bicicletario interno e seguro

12. Mark only one oval.

() 1-certamente sim
() 2-provavelmente sim
() 3-talvez

4- provavelmente nao

5- certamente nédo
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Situagao de escolha 5:

Se somente as 3 medidas apresentadas abaixo fossem implementadas, vocé utilizaria a bicicleta
para realizar suas viagens para UFRGS (campus centro) pelc menos 2 dias na semana?

Vestiarios com chuveiros  Bicicletas para empréstimo Bicicletario interno e seguro

13. Mark only one oval.

() 1-certamente sim
() 2-provavelmente sim
) 3alvez
. 4- provavelmente nao

() 5-certamente nZo

Situagao de escolha 6:

Se somente uma medida fosse implementada, vocé utilizaria a bicicleta para realizar suas viagens
para UFRGS (campus centro) pelo menos 2 dias na semana?

Ciclovias (acessos)

14. Mark only one oval.
' 1- certamente sim
() 2-provavelmente sim
) 3-talvez
() 4 provavelmente ndo

() 5-certamente ndo
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Situagao de escolha 7:

Se somente as 2 medidas apresentadas abaixo fossem implementadas, vocé utilizaria a bicicleta
para realizar suas viagens para UFRGS (campus centro) pelo menos 2 dias na semana?

Bicicletas para empréstimo Bicicletario interno e seguro

15. Mark only one oval.
() 1-certamente sim
~f_’ | 2- provavelmente sim
) 3-talvez
) 4- provavelmente néo

, 5- certamente nao
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Situagao de escolha 8:

Se somente uma medida fosse implementada, vocé utilizaria a bicicleta para realizar suas viagens
para UFRGS (campus centro) pelo menos 2 dias na semana?

Vestiarios com chuveiros

16. Mark only one oval.

1- certamente sim

2- provavelmente sim
3-talvez

4- provavelmente nao

5- certamente nao

Situagao de escolha 9:

Se somente as 3 medidas apresentadas abaixo fossem implementadas, vocé utilizara a bicicleta
para realizar suas viagens para UFRGS {campus centro) pelo menos 2 dias na semana?
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Ciclovias (acessos) Bicicletas para empréstimo Bicicletario interno e seguro
. A= sl o=
: -4

S T

17. Mark only one oval.

(

(

|

1- certamente sim

2- provavelmente sim
3- talvez

4- provavelmente néo

5- certamente nao

Situagao de escolha 10:

Se somente as 2 medidas apresentadas abaixo fossem implementadas, vocé utilizaria a bicicleta
para realizar suas viagens para UFRGS (campus centro) pelo menos 2 dias na semana?

Ciclovias (acessos) Bicicletario interno e seguro

J—

18. Mark only one oval.

1- certamente sim

) 2- provavelmente sim
3- talvez

) 4- provavelmente ndo

) 5- certamente n#o
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Situagao de escolha 11:

Se as 4 medidas apresentadas abaixo fossem implementadas, vocé utilizaria a bicicleta para realizar
suas viagens para UFRGS (campus centro) pelo menos 2 dias na semana?

Vestiarios com chuveiros Ciclovias (acessos) Bicicletas para empréstimo  Bicicletario interno e seguro

19. Mark only one oval.

"

"

"

|
B N

LY

i 1- certamente sim

| 2- provavelmente sim

3 talvez

4- provavelmente nao

b~ certamente néo

Situagao de escolha 12:

Se somente uma medida fosse implementada, vocé utilizaria a bicicleta para realizar suas viagens
para UFRGS (campus centro) pelo menos 2 dias na semana?

Bicicletas para empréstimo

20. Mark only one oval.

{

{

|

) 1- certamente sim
) 2- provavelmente sim
) 3-talvez

| 4- provavelmente ndo

5- certamente nédo
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