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RESUMO

A INFLUENCIA DA INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA NO
COMPORTAMENTO DE VIAGENS POR BICICLETA

A bicicleta € o Unico veiculo cuja aquisicdo € aned a todas as classes sociais,
contribui para a melhoria da saude do usuério, p@lai o ambiente e ndo requer
combustivel. No Brasil, apesar da lei garantir @ith a infraestrutura urbana e ao
transporte, esse modo ainda nao recebeu o tratanmedequado ao papel que
desempenha e, por néo ser prioridade, resulta eluséo social, riscos e desrespeito
com o0s usuarios. O sistema cicloviario faz partesideemas maiores; o sistema de
transportes e o proprio sistema urbano. Dessa festetrabalho teve como objetivo
analisar o comportamento de viagens por bicicletacidade de Ceilandia — DF,
identificando o perfil do usuario e quais os fasorgluenciam na escolha pelo modo.
Para isso, realizou-se pesquisa de campo com ggdicde formulério para entrevista
com os ciclistas. O método utilizado envolve basgate cinco etapas: (i) delimitacdo e
caracterizacao da area de estudo; (ii) definicdandestra; (iii) levantamento de dados;
(iv) tabulacdo dos dados; e, (v) andlise descritd@ dados obtidos. Foram
entrevistados 200 ciclistas. Dentre os principessiitados obtidos pode ser observado
gue a maioria dos usuarios é do sexo masculind nestaixa etaria entre 30 a 50 anos e
a escolaridade raramente ultrapassa o ensino medice os fatores que contribuem
para a escolha da bicicleta, destaca-se a preslenc@lovia e a pratica do esporte ou
beneficio para a saude. Além disso, a pesquisardpa possibilitou a coleta de outros
fatores que influenciam negativamente o uso daclbtei e que n&o estavam no
formulario, como o roubo de bicicletas e a presalgauitos pedestres nas ciclovias.
Concluiu-se que a construcdo das ciclovias na eiddel Ceilandia atraiu poucos
“novos” usuarios da bicicleta, mas atraiu muitosian®s que utilizavanas ruas
dividindo o espago com os modos motorizados aumeata risco de conflitos e
acidentes. Esses resultados servem de subsidiaopaadores de decisdo na definicdo

de estratégias que visem incentivar o uso da bteicl
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ABSTRACT

THE INFLUENCE OF THE CYCLE INFRASTRUCTURE
IN THE CYCLING TRAVEL BEHAVIOR

The bicycle is the only mode of transport whoseugition is accessible to all social
classes, that contributes to the improvement otisisr’s health, that does not pollute
and doesn’t require fuel. In Brazil, despite thghts to urban infrastructure and to
transportation being ensured by law, this meanrafhsportation has not received
treatment adequate to its role. Because it is n@riarity in public transportation
policies, it results in social exclusion, risks addrespect to its users. The cycle
infrastructure is part of larger systems: the tpantation and the urban systems. In that
manner, this work’s objective was to evaluate theicg travel behavior in the city of
Ceilandia, DF, identifying the users’ profile adialihwere the factors influencing their
choice for this transportation mode. A field surwegs conducted with the application
of a questionnaire to interview cyclists. The methuilized encompass five steps: (i)
characterization and delimitation of the study ar@s definition of the sample, (iii)
data collection, (iv) data tabulation and (v) dgsore analysis of the data. Two
hundred cyclists were interviewed. Among the maunt results, one can observe that
majority of users are males in ages of 30 to 50sye&d and education level rarely
exceeds high school degree. Among the factorscthrattibute to the choice of bicycle
as a transportation mean, the presence of a désiyhéke lane, its use for sport’s
practice and the health benefits stand out in éselts. In addition, the research also
allowed the collection of other factors that inthee negatively the use of bicycles and
that were not in the questionnaire, such as thadt the large nhumber of pedestrians
utilizing the cycle lanes. In conclusion, the couastion of cycle lanes in the city of
Ceilandia attracted few “new” bicycle users, butraatted many users that were
previously sharing the roads with motorized velsgteereasing the risk of conflicts and
accidents. These results will serve as subsidydémision makers in the definition of

strategies that aim to incentivize the use of b&yc
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1. INTRODUCAO

A mobilidade é um atributo das cidades, associai@essoas e aos bens, e esta
relacionada aos deslocamentos independente do deeimansporte (Ministério das
Cidades, 2004). As condicbes de mobilidade estkionadas ao tratamento fisico
das vias: calcadas, existéncia de redes regulargamsporte urbano, preco e qualidade

dos servicos, sinalizacéo e a existéncia ou nacte/ias (Magagnin, 2008).

O Ministério das Cidades vem difundindo o conceito mobilidade sustentavel por
intermédio da Secretaria Nacional de Transporteéa Bobilidade Urbana. Segundo a
Secretaria, a mobilidade sustentavel é o conjuatpatiticas de transporte e circulacéo,
que visa proporcionar o acesso amplo e democratic@spaco urbano a partir da
priorizacdo dos modos de transporte coletivo e méwrizados de maneira efetiva,

socialmente inclusiva e ecologicamente susten{dieistério das Cidades, 2007b).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustenit&emn sendo construida, desde a
aprovacao do Estatuto das Cidades (Lei n°® 10.2570dele julho de 2001) e se
consolida com a criacdo do Ministério das CidadJ). A partir da criacdo da
Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade habau SEMOB — Ministério das
Cidades, toda a politica referente a transportbanas passa a ser denominada de
politica de Mobilidade Urbana Sustentavel. Estaangd de nomenclatura vai além do
aspecto legal “ampliando o conceito Planejamento de Transporterporando
questbes de inclusdo social, sustentabilidade anahie gestdo participativa e

democratiza¢do do espaco publico” (SEMOB, 20075)p.

Garantindo a solidez da nova politica que englabtamsportes urbanos, a Lei 12.587
sancionada em 3 de janeiro de 2012, institui astrdies da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; prioridade dos modos de trartspadio motorizados e dos servigos
de transporte publico coletivo sobre o transpamtiividual, integracdo dos modos e
servicos de transporte urbano, mitigacdo dos custdsentais, sociais e econdémicos
dos deslocamentos de pessoas e cargas na cidadeoetros. A legislacdo prevé
instrumentos para melhorar a mobilidade urbana grasdes cidades tendo como
objetivos: (i) reduzir as desigualdades e promaénclusao social; (i) promover o
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acesso aos servicos basicos e equipamentos sddiqiproporcionar melhoria nas
condi¢des urbanas da populacdo no que se refazesailalidade e a mobilidade; (iv)
promover o desenvolvimento sustentavel com a ngdigados custos ambientais e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoasas ceag cidades; e (v) consolidar a
gestdo democratica como instrumento e garantia oiastrucdo continua do

aprimoramento da mobilidade urbana (Brasil, 2012).

Assim como a Lei 12.587 institui a prioridade dosdaos de transporte nao
motorizados, o Ministério do Meio Ambiente — MMAgstituto Brasileiro de Meio
Ambiente — IBAMA, Instituto de Pesquisa Economigaligada — IPEA (2002) defende
gue as politicas de transporte urbano devem estapre atentas as necessidades de
pedestres e ciclistas. “O potencial dos deslocavseatpé e por bicicleta atinge as
camadas mais pobres da populacdo e pode ser eston@ melhor explorado
assegurando-se medidas de seguranca e disporbilitaespaco fisico” (MMAt al,
2002).

O uso da bicicleta ndo beneficia apenas a populagiws favorecida, mas também
todas as outras que queiram fazer uso deste madandporte. Porém, € necessario que
haja local destinado (‘espacos cicloviarios’ — GEIR 2001) com seguranga, como
calcadas compartilhadas, ciclovias, ciclofaixas té mesmo o compartilhamento
“pacifico” das vias, conforme previsto do CTB (2D0&s vias urbanas e nas rurais de
pista dupla, a circulagdo de bicicletas deverarecoquando ndo houver ciclovia,
ciclofaixa, ou acostamento, nos bordos da pistaotlanento, no mesmo sentido de
circulacdo regulamentado para a via, com prefeaésmire os veiculos automotores. E
importante que estas condicbes de infraestrutusageiranca para o transporte nao
motorizado estejam integradas da melhor forma pelssdbm o uso dos outros modos,
formando uma rede acessivel e trazendo a mobilidadéentavel para o contexto

urbano, proporcionando melhores condi¢cdes de dasle@ato aos usuarios.

As agendas municipais e federal devem incluir nhtige de transportes urbanos
programas de incentivo a ciclovias, envolvendo gjmento, constru¢cdo e operacao,
bem como campanha de uso da bicicleta como altesinde deslocamento para o
trabalho, educacéao e lazer. Estes programas teadmmneficiar e modificar os habitos
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de viagem da populacdo local, porém, sdo necesséaimpanhas educativas e de
gerenciamento do tréfego para garantir a segudata@vessias e compartilhamento de
vias (MMA et al, 2002).

A Lei 12.587 institui, entre as diretrizes paralangjamento e gestdo dos sistemas de
mobilidade urbana, a dedicacdo de espaco exclasisovias publicas para 0s servigos
de transporte publico coletivo e modos de transpwiib motorizados e a integracdo dos
modos de transporte publico com os privados e osm@orizados. Vale destacar que
a Lei prevé aplicacdo de tributos sobre modos eicesr de transporte urbano pela
utilizagéo da infraestrutura urbana, visando desefir o uso de determinados modos
e vincular a receita a aplicacdo exclusiva em @sraitura urbana destinada ao
transporte publico coletivo e ao transporte ndconeddo e, ainda, no financiamento do

subsidio publico da tarifa de transporte publi@forma desta lei (Brasil, 2012).

1.1. O PROBLEMA

Desenvolver politicas de transportes urbanos, gmced a cicloviaria, é essencial para
estruturar solugdes sustentaveis para as areasastbfa bicicleta € o Unico veiculo cuja
aquisicao € acessivel a todas as classes soa@aisipai para a melhoria da saude do
usuario, ndo polui o meio ambiente, ndo requer csiivel (GEIPOT, 2001). No
Brasil, esse modo ainda néo recebeu o tratameetguado ao papel que desempenha,
principalmente porque ainda existem muitos corsflém relacao a legislacéo referente
ao uso da bicicleta. E o0 pouco que se tem nadiZadt adequadamente pelos 6rgaos
ou é conflitante para com o que deve ser colocaudprética. Isso ocorre porque ainda
existem poucos profissionais que estudam o fendrdenaso da bicicleta. A falta de
prioridade desse meio de transporte perante asidades e planejadores acarreta na
semimarginalidade dos seus usuarios (GEIPOT, 2(®djem, vale ressaltar que o
sistema cicloviario é parte de sistemas maioresistema de transportes e o proprio

sistema urbano.

O histérico do uso da bicicleta mostra o descaso oomodo no planejamento de
transportes. Apds os anos 90, com extincdo da EapBeasileira dos Transportes
Urbanos (EBTU), o abandono dos estudos de tramspartbanos como pratica
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sistematica atingiu todo o pais. Mas foi na mesmpac& com a realizacdo das
Conferéncias Internacionais sobre Planejament@@éio (Velo-City) que se resgatou

a preocupacao com a melhoria e consolidagédo dodasbicicleta como meio de
transporte em areas urbanas. E, posteriormenteplecacdo do Codigo de Transito
Brasileiro (CTB) concedeu tratamentos especiais camtfista e algumas cidades
retomaram os investimentos em infraestrutura violtada para a bicicleta (GEIPOT,
2001). E, ainda, a Lei°nl0.257 de 10 de julho de 2001, que estabeleceedsnas
diretrizes gerais a garantia do direito a infragsta urbana e ao transporte a cidades

sustentaveis, para presentes e futuras gera¢Cesl(R001).

Tendo em vista a importancia do modo de transpa@temotorizado por bicicleta para
as cidades (como modo de transporte sustentaeedlpddos (como meio de transporte
acessivel), o presente trabalho pretende estudan eoimplantacdo da infraestrutura
exclusiva para o uso das bicicletas pode influenelaaté mesmo modificar o

comportamento de viagens de uma determinada p@uulafois este tipo de estudo
pode auxiliar na identificacdo de fatores estrategipara elaboracdo de politicas

publicas voltadas para o transporte sustentavel.

1.2. HIPOTESE
A implantacéo de infraestrutura para o uso dagleieis modifica 0 comportamento de

viagens de uma determinada populacéo.

1.3. JUSTIFICATIVA

Devido a escassez de politicas publicas de tratesponsistentes, a negligéncia com o
transporte ndo motorizado € comum na maioria dimdes brasileiras. O conceito de
mobilidade urbana sustentavel é bastante atudheakado a preocupacao oelhorar

as condicdes de mobilidadessa conscientizacdo dpeejuizos causados pelo modelo
de desenvolvimento -v&iculo motorizado protagonista gidanejamento das cidades
(Gondim, 2001) — trouxe beneficios para os estutdransportesustentavel e o
surgimento de novas solucdes para priorizacaoaisorte coletivo e transporte nao

motorizado.



Atualmente no Brasil, ha muito descaso e até desitescom a situacado do pedestre e
ciclista. Poucas séo as cidades que ja desenvoivaigum tipo de plano e/ou projeto
gue realmente priorize e valorize este modo desprante. Talvez pelo fato de que o
pedestre possua maior maleabilidade para circulaggornando facilmente barreiras
e obstaculos em seu trajeto, e o ciclista por sgcar em vias e rodovias mesmo sem

protecao suficiente que garanta seu conforto erapga.

Apesar de ser uma parcela pouco representativaiso gxistem em algumas cidades
exemplos de boas solucdes de transporte ndo naxorizapazes de contribuir para o
conhecimento do funcionamento e mostrar que um bstema de transporte que
prioriza estes modos ndo deve ser descontinugmértado pela rede de trafego dos
veiculos motorizado. Segundo o GEIPOT (2001), dsveifundir o conceito e 0 uso
sobre agias ciclaveis- vias de trafego compartilhado, adequados aadadaicicleta
(vias locais, na maioria das vezes) que conectamaszoesidenciais e equipamentos
comunitarios e areas comerciais, ou ainda, queligam diferentes setores urbanos.

Sendo assim, agas ciclaveigornam-se importantes para o planejamento cidliovia

Uma pesquisa realizada pelo DER/SP, em marco d& &f¥ntificou que a bicicleta era

o veiculo individual mais utilizado nos pequenostaes urbanos do pais (com até
50mil habitantes), ou seja, em mais de 90% do tzsicidades brasileiras. Nas grandes
cidades, (com mais de 500mil habitantes) as btegleambém estdo presentes, na sua
maioria, em &reas periféricas onde as condicosmgporte coletivo sdo precérias. De
acordo com o Ministério dos Transportes, as bitasle&o os veiculos individuais mais
utilizados no pais, por serem acessiveis a todataases, ndo importando a renda e
podendo ser utilizada por aqueles que gozam dedigde, desde a infancia até a idade
avancada (GEIPOT, 2001).

Alguns dados importantes para a andlise do usaadildelta devem ser considerados,
como a frota nacional, com 60 milhdes de biciclendo 24 milhdes de ciclistas
usuarios por dia no Brasil. A producéo anual ncsiB&ade 5 milhdes de bicicletas, na
gual 53% sao utilizadas para transportes, 29% psoainfantil e 18% para lazer e
esporte (Abraciclo, 2012). Ou seja, sao dados nrepoesentativos e ndo devem ser



ignorados pelo poder publico, pois trata-se doraste e necessidade do povo

brasileiro.

Diante das informacdes expostas e da atual situdgdpais, com vistas a grandes
eventos mundiais como o Campeonato de Motoveloeidaal Copa das Confederacdes
em 2013, a Copa do Mundo em 2014, algumas manjfestada politica de transportes
estdo surgindo e colocando em pratica programaadas para o transporte coletivo e
nao motorizado. Portanto, a implantacdo de taagramas pode mudar a cultura dos
locais beneficiados e os habitos de viagem da po@al Porém, apenas realizando
pesquisas nestes locais e levantando dados éstatidb uso da bicicleta é possivel
identificar estas mudancas.

1.4. OBJETIVOS

Nessa secédo do projeto serdo especificados ovabgral e 0os objetivos especificos.

1.4.1. Objetivo geral
Essa pesquisa apresenta como objetivo geral: mnalisomportamento de viagens por

bicicleta na cidade de Ceilandia.

1.4.2. Objetivos especificos:
O projeto apresenta 0s seguintes objetivos espegifii) identificar o perfil do usuario
de bicicleta da cidade de Ceilandia e (ii) idecdifise a implantagdo da infraestrutura

cicloviaria influencia no comportamento de viagpos bicicleta/no uso da bicicleta.

1.5. ESTRUTURADA DISSERTAQAO
Para atingir os objetivos supracitados, este tnababntempla trés fases, séo elas: (i)
elaboracdo do referencial tedrico, e da revisaditdeatura; (i) desenvolvimento e

aplicacdo da metodologia proposta; e (iii) considées finais.

Sendo assim, o trabalho esta estruturado em Atzpiincluindo este de introducao.



Os capitulos 2, 3 e 4 abordam o referencial te@iaaevisao da literatura relacionados
ao problema de pesquisa, de modo a embasar o déssrento da metodologia para
observar alteragdes no comportamento de viagenogt@po capitulo 5.

O capitulo 2 aborda cada componente da infraestruticloviaria e o capitulo 3

apresenta os fatores que influenciam na escollmcadeta como modo de transporte.
O capitulo 4 apresenta as experiéncias no planajanpara a bicicleta no Brasil e em
outros paises, aléem dos modelos de infraestrutloéados em cidades brasileiras e

estrangeiras como referéncia mundial.

O capitulo 5 trata do desenvolvimento do métoda pestar a hipétese do estudo e da
aplicacdo dessa metodologia para o estudo de eaSadde de Ceilandia. O capitulo 6

apresenta a andlise dos resultados obtidos a gantétodo adotado.

Por fim, o capitulo 7 traz as principais conclusGesrestricdes, bem como
recomendacles para trabalhos futuros, principaknexam aplicacdes para o Distrito

Federal.



2. SISTEMA CICLOVIARIO

2.1. APRESENTACAO

Em 2001, o GEIPOT lancou o Manual do Planejameritho@ario, que contém uma
sintese das caracteristicas do ciclismo, das nedaj@gazes de promover essa mobilidade
de transportes e ressalta o uso tradicional deléiaipor milhées de brasileiros com habito
econbmico, saudavel e util (GEIPOT, 2001). O maapatsenta os fundamentos técnicos
para uma politica de transporte cicloviario, osceitios basicos para bicicletas e espacos
cicloviarios e os elementos essenciais para a relebo de projetos cicloviarios. Este
capitulo apresenta uma revisao bibliografica sobsestema cicloviario e busca esclarecer

o termo “infraestrutura cicloviaria”, quais séo selementos e equipamentos.

2.2. ESPACOS CICLOVIARIOS

A circulacédo por bicicleta apresenta caracteristiadversas e pouco padronizadas no
espaco destinado a circulacdo de veiculos. A ftethicicletas circula intensamente pelas
areas urbanas e rurais, compartilhando o siste@in@ viom os demais modos de transporte
(GEIPOT, 2001). Em 1997, o GEIPOT publicou uma nétaica sobre o aumento no
namero de mortos em acidentes de transito envatvanbicicleta, em torno de 23,4%,
dado preocupante para o modo e motivo de incendivampliacdo e criagcdo da

infraestrutura para a circulacao exclusiva de ldtas com seguranca.

De acordo com o GEIPOT (2001), os espacos ciclogfodem ser divididos em espacos
naturais: infraestruturas ja existentes que saovafiados pelos ciclistas para realizacéo
das suas viagens e espacos especiais: infraeafutimdas especificamente voltadas para
a circulacdo da bicicleta, cujos componentes sé&) sistema cicloviario compartilhado,
(b) sistema cicloviario preferencial e (c) sistaesitdoviario de uso misto.

a) Sistema cicloviario compartilhado:
Sistema constituido de vias adaptadas ou ndo alagéo da bicicleta. Os ciclistas
circulam em ruas e outras vias com baixo trafegtorimado e nivel de seguranca elevado,

caracterizadas como rotas ciclaveis.



b) Sistema cicloviario preferencial:

Sistema que inclui espacos destinados ao uso exxlos com prioridade a bicicleta,
como ciclovias ou ciclofaixas. Neste sistema, ass wompartilhadas, deverdo sofrer
intervencdes que garantam a seguranca da circuldgdiociclistas e a prioridade da
bicicleta.

Mesmo assim, dificilmente o sistema cobrira todasotas de desejo dos ciclistas, fazendo
com que eles necessitem utilizar, de forma conipada, as demais vias (espacgos

naturais) levando-os ao sistema cicloviario demsto.

c) Sistema cicloviario de uso misto:
Sistema composto de trechos e rotas compartilhadie bicicletas e o trafego

motorizado, além de infraestruturas especificagcalacéo da bicicleta.

2.2.1. Componentes de um sistema cicloviario

Um sistema cicloviario € composto por vias (vid&siel, ciclofaixa e ciclovia), terminais,
equipamentos (paraciclos e bicicletarios), passaret seguranca (fiscalizacdo e
policiamento) que atendam a demanda de usuaribgidéeta em seus deslocamentos em
area urbanas. Estes elementos serdo descritosin@atforme especificado no Manual de
Planejamento Cicloviario (GEIPOT, 2001).

a) Via ciclavel

Vias de trafego motorizado onde a circulacdo déclbias se da de forma segura.
Geralmente, sdo vias secundarias ou locais, conuepeqtrafego de passagem, ja
utilizadas pelos ciclistas. O ideal € que as ragam continuas, especialmente para

complementar as ciclovias e ciclofaixas.

b) Ciclofaixa

Faixa de rolamento para bicicleta no mesmo nivglagimentacdo que os fluxos de
veiculos motorizados, normalmente ao lado dire#t® ias e avenidas no mesmo sentido
do trafego. Segundo o Cédigo de Transito Brasil€tdB), € possivel autorizar a
circulagédo de bicicletas em sentido contrario agdlde veiculos automotores desde que

haja ciclofaixa. A Figura 2.1 apresenta uma delsfaixas de Sorocaba.



Figura 2.1: Ciclofaixa em Sorocaba.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, Conferéncia Internacid@dobilidade por Bicicleta, 2008.
(Bicicultura, 2008).

c¢) Ciclovia

E o tipo de via mais importante criada para a Gigao de bicicletas, sendo sua estrutura
totalmente segregada do trafego motorizado, conde ger visto na Figura 2.2. E a via
gue apresenta maior nivel de seguranca e confostaielistas. Porém, o custo construtivo
e 0 espaco requerido para sua implantacao sded$ajoe podem dificultar a sua adocgao.

Figura 2.2: Ciclovia em Sorocaba.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, Conferéncia Internacid@dobilidade por Bicicleta, 2008.
(Bicicultura, 2008).

d) Terminais e estacoes

Os terminais e estacfes sdo locais destinados ta penparada do transporte publico
coletivo (6nibus e/ou metrd) que podem permitintagracdo com a bicicleta. A integracédo
da bicicleta com o 6nibus é proporcionada por upode externo fixado no veiculo
destinado exclusivamente para as bicicletas, comsirena Figura 2.3. A integracdo da
bicicleta com o metrd pode ser por meio de vag&tusixvo para os ciclistas, presenca de
bicicletarios nas esta¢gfes ou ainda por alugubldigetas.
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Figura 2.3: Onibus com suporte para bicicletas em S&o Paulo.
Fonte: Cruz, 2010.
e) Paraciclo
Estacionamento para bicicletas em espacos pubégogyado com dispositivos capazes de
manter a bicicleta de forma ordenada, possibiligmeéndé-la para garantia de seguranca
guanto ao furto. Tem porte menor que o bicicletarnimero reduzido de vagas. A Figura
2.4 apresenta um modelo de paraciclo.

T . 1L
® B B

Figura 2.4: Paraciclo em Sorocaba.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, Conferéncia Internacid@dobilidade por Bicicleta, 2008.
(Bicicultura, 2008).

f) Bicicletario

Estacionamentos com infraestrutura de médio oudgraoorte (mais de 20 vagas)

implantados junto a terminais de transporte pupl@uo grandes inddstrias, em areas de
abastecimento, parques e outros locais de gramdedatde usuarios da bicicleta. Este
equipamento pode conter, ainda, controle de acesbertura, bomba de ar comprimido e

borracharia. A Figura 2.5 apresenta um exempldaeldtario na cidade de Sorocaba.
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Figura 2.5: Bicicletario em Sorocaba.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, Conferéncia Internacid@dobilidade por Bicicleta, 2008.
(Bicicultura, 2008).

g) Passarelas

Passagens subterraneas e pontes destinadas apenss da bicicleta. A Figura 2.6 a

seguir apresenta um exemplo de ponte para ciclistas

Figura 2.6: Ponte paré Bicicletas em Sorocaba — “cicloponte”.
Fonte: Prefeitura de Sorocaba, Conferéncia Internacidedllobilidade por Bicicleta, 2008.
(Bicicultura, 2008).

h) Seguranca

Apesar deste item ndo ser considerado como compodaninfraestrutura, € importante
citd-lo por ser um fator relevante na escolha décleita como modo de transporte. A
seguranca em vias destinadas a circulacdo de di&iél de extrema importancia para
garantir que os usuarios utilizem o sistema ciélowi de forma segura. A fiscalizacao
pode ser feita por 6rgdos competentes e contaracajuda da tecnologia (cameras) para
mitigar os furtos ou impedi-los e, ainda, garaqtie o espaco destinado aos ciclistas néo
seja destinado a outros usuarios como pedestre®ce@os, motos, entre outros. O

policiamento deve estar presente nas vias paradiiie nos estacionamentos.
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2.3. TOPICO CONCLUSIVO

Apbs esclarecer a infraestrutura cicloviaria e aamonentes do sistema cicloviario, deve-
se entender quais fatores podem levar um indivedaptar pela bicicleta no momento da
sua viagem, seja ela por motivo de trabalho, laz@mpras, saude, assuntos pessoais. O
capitulo 3, a sequir, apresenta varios fatoresrfleenciam na escolha da bicicleta como
modo de transporte.
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3. FATORES QUE INFLUENCIAM NA ESCOLHA DA BICICLETA

COMO MODO DE TRANSPORTE
3.1. APRESENTACAO
Antes de apresentar quais os fatores podem inilreno comportamento de viagem e
mudar os habitos dos usuarios de bicicletas € itaper entender o conceito de
comportamento de viagem e algumas teorias relag&asnaom este tema. Com vista a
identificar estas teorias e os fatores que inflisnaa escolha da bicicleta como modo de
transporte, esse capitulo apresenta uma revisatiogodfica sobre os fatores

comportamentais.

3.2. FATORES COMPORTAMENTAIS

Burbidge e Goulias (2008) afirmam que comportametgoviagem é a “modelagem e

analise da demanda de viagem com base em teariatodos analiticos de uma variedade
de campos cientificos”, porém, apesar de incluiceoso do tempo e sua alocacéo para
viagens e atividade, o uso do tempo em uma vamedadcontextos no ciclo, estagio ou

papel na vida de uma pessoa, a organizacdo e usssghgo em qualquer nivel de

organizacdo social (individual, domiciliar, comusuig), as teorias e métodos nao se

limitam a isso.

Takano (2010) afirma que alguns autores referea-g@mportamento de viagem como o
estudo do que as pessoas fazem sobre o espacooeasgmessoas usam o transporte, ou
seja, fazem uma relacdo com as andlises das @tgdaalizadas pelas pessoas e estudos
do tempo de viagem. Na pesquisa sobre comportantenigagem, varios aspectos sao
questionados como as escolhas dos individuos egéeho seu processo de deslocamento
(para onde ir, quando, como, com quem, selecdoedénd, rota, horario, modo de
transporte) e quais fatores os levam a tomar uncesate ou seja, por que realizou a
viagem naquele local, naquele horario, com aquetaqa, entre outros. Apos analisar 0s
diferentes conceitos sobre comportamento humarayt@a considera que “a pesquisa
sobre comportamento de viageimrgvel Behaviour procura determinar as razoes, fatores
e variaveis que definem o processo de tomada dsadede um individuo perante a
realizacdo de uma viagem”. Vale ressaltar que slagepesquisas visaram quantificar, além

de fatores socioecondmicos, fatores humanos como atésdes, caracteristicas

14



psicologicas, percepgdes de atributos de qualidadesferéncias, vistos até entdo como
subjetivos ou apenas auxiliares ao entendimentoodgortamento da demanda. Ou seja,

uma abordagem comportamental na anéalise de derpantgi@nsportes.

Segundo Leite (2011), o estudo de comportamentwiateem {Travel Behavioy pode

tracar um perfil dos deslocamentos realizados piclétas capaz de dar subsidios as
implantac®es de politicas publicas voltadas parssaarios deste transporte. Muitas vezes,
a populacdo que utiliza o transporte ndo motorizzemntra muitas dificuldades e tenta
contorna-las, gerando padrdes diferenciados nos deslocamentos. E justamente o
entendimento dos motivos que influenciam o compuogtao de viagem que pode auxiliar
no planejamento de melhorias na infraestrutura guaidade de vida dos usuarios do
transporte. “Entender o comportamento de viagem pssoas € fundamental para o

entendimento da mobilidade e para o planejamentoadsporte” (Leite, 2011).

Sendo assim, dentre as diversas teorias do companta de viagem, destacam-se as duas
teorias estudadas por Van Acker al. (2008): a teoria da geografia dos transportes
justifica a influéncia dos fatores externos sobrecamportamento de viagens dos
individuos, e a teoria da psicologia social exphcafluéncia dos fatores internos. Para
este trabalho a primeira teoria esta mais relad@neom a hipotese, pois trata da
influéncia do ambiente construido no comportameeteiagem. A seguir € apresentado o
Modelo de Van Arckeet al. (2008).

a) Modelo de Van Ackeet al.(2008)

Van Ackeret al (2010) afirmam que os padrbes de viagem diddosresultados de uma
estrutura hierarquica de decisdo, variando entegisdes de atividade” de curto prazo,
“decisbes de locacdo” de médio prazo e de “decidéesstilo de vida’ de longo prazo.
Esta hierarquia de decisdo é inspirada por priosiga abordagem baseada em atividade e

a teoria de estilo de vida, como ilustrado na Fduf.

O modelo de Van Arkeet al (2008) considera mfluéncia do ambiente construido no
comportamento de viagem e as variaveis chaves dessa relacdo referem-sésa
componentes: (i) um componente espacial (densiddoersidade, forma), (i) um
componente socioecondmico (idade, renda, géneroJiile um componente de

15



personalidade (como estilo devida e atitudes). Ramicar como esses componentes
influenciam o comportamento de viagem, os autorepdem combinar as teorias da
geografia dos transportes e da psicologia socialte@srias de geografia dos transportes
justificam a influéncia dos fatores externos sobreomportamento de viagens, com a
incorporagdo de uma componente espacial e uma cangsocioecondmica, enquanto a
psicologia social explica a influéncia dos fatoirgernos dos individuos que sao: fatores
de influéncia conscientes (percepcéao, atitudes eden@ncias) e fatores inconscientes

(habitos e impulsividade), incorporando uma comptade personalidade.

INFLUENCIAS INFLUENCIAS
CONSCIENTES COMPORTANENTOR INCONSCIENTES
D —
: 1 i
i e Estilo de vida pe=—--f-——---—====-==3 ;
: 5 :
: ]
: Percepcdes de localiza¢do, g [-—-}7| Comportamento [ §---—- » | Habitos de localizagéo i
: atitudes, preferéncias vl de localizagdo [ | e impulsividade i
| = P . S :
1 [& - 2 bl " )
: Percepgoes de atividade, | —— ~"_|»| Comportamentoje—{~4—— | Habitos de atividade i
| atitudes, preferéncias de atividade || | e impulsividade ;
1 v A 1
g , : . i
B E
i Percepgbes de viagem, [ 1+ Comportamento fr———— 51 | Habitos de viagem i
; atitudes, preferéncias devisean, gl | e impulsividade !
1 [}
1 1
1 ]
E_ Oportunidades individuais e restricoes E Indivual
H Oportunidades sociais e restricoes E Ambiente social
- - - " - - - - - . -}
Oportunidades espaciais € restrioes Ambiente espacial

Figura 3.1: Modelo conceitual d&ravel Behaviour.
Fonte: Adaptado d&/an Ackeret al (2008).

O foco do modelo apresentado é no comportamentdagem do individuo, porém, os
autores consideram que o individuo pertence a weda social de familia, amigos e
colegas, além de estar inserido num ambiente edppodendo afetar seu comportamento.
O modelo como um todo deve ser colocado dentra)dwoiiel individual, (i) ambiente
social, e (iii) ambiente espacial. As setas poatiis referem-se a mecanismos de
feedbackindividuos podem aprender com as experiénciasriargs. Consequentemente,
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estilos de vida, habitos, percepcoes, atitudeseten@ncias ndo estdo fixadas no tempo
(Van Ackeret al, 2008.

Por fim, os autores consideram que € possivel aolocmodelo conceitual em pratica,
porém, envolve a coleta de dados apropriados ieagidlo de uma técnica de modelagem
adequada. Dependendo do foco da pesquisa, difsratierdagens de modelagem
poderiam ser utilizadas. Estudos empiricos que owrgm as relacbes desse modelo
conceitual poderédo dar uma maior contribuicdo pgsasquisa sobre o comportamento de

viagens (Van Ackeet al., 200§.

Como foi dito anteriormente, as teorias de geogrdfis transportes do modelo de Van
Acker et al.(2008) justificam a influéncia dos fatores extersobre o comportamento de
viagens . Para Pezzuto (2002) o uso da bicicleta ipao trabalho ou a escola também
depende de um habito formado e, ainda, moradoresldées onde o sistema de transporte
€ baseado no automoével e no transporte publicdivvmleormalmente ndo consideram o
ciclismo e a caminhada como opc¢Ges de modos dspwee para realizacdo de viagens

diarias, devido a falta de habito.

Diante disso, sdo inUmeros os fatores que inflaema opcdo de um individuo por um
modo de transporte, desde caracteristicas socidoetoas do individuo até os sistemas de
transportes disponiveis. Principalmente, no quaalpeito a escolha da bicicleta para se
transportar ao trabalho.

Para analisar os fatores que influenciam na esawhaodal bicicleta, € importante citar
um dos estudos feito, em 1992, pela FHWAFederal Highway Administratiordo
Departamento de Transportes dos Estados Unidogbésapelas quais a bicicleta e
caminhada s&o e ndao sédo mais utilizadas como mitedamgem”. O estudo considera que
0 processo de decisao pela escolha da bicicletaviigens a trabalho estrutura-se em trés

etapas cada uma influenciada por diversos fatooegprme resumido na Tabela 3.1.
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Tabela 3.1 Fatores que influenciam na opc¢ao pela bicicleta

Etapas Fatores que influenciam

e Distancia éempo de viagem

* Responsabilidades familiares;

» Valores e atitudes do individuo;
« Exigéncias do trabalho.

1-Consideracbes iniciais

e Acesso
2-Avaliacdo das barreiras » Caracteristicas das rotas
na viagem » Seguranca no trafego;
¢ Clima.
« [Estacionamento para bicicletas
3-Avaliacdo das barreiras e Vestiario e chuveiros
no destino e Incentivo do empregador;

e Aceitacdo pelos colegas.

Fonte: Pezzuto(2002).
* Os fatores em destaque no quadro estao reladsraan a infraestrutura cicloviaria, objeto de
estudo desta pesquisa.

O estudo da FHWA (1992) referente a Tabela 3.1inaagie a partir do momento em que
um individuo decide avaliar a possibilidade deiza#il a bicicleta como modo de
transporte, ele observa as consideracdes rela@srgadua vida pessoal (primeira etapa) e,
depois, caso os fatores da etapa um nao sejam irmged, o individuo pode considerar a
bicicleta uma opc¢ao viavel para suas viagens @ialen seguida, sdo avaliadas possiveis
barreiras que podem surgir ao longo da viagem (skgetapa). Sendo estes adequados a
bicicleta, resta analisar as condi¢cdes do desflelm apresentado na Tabela 3.1, é notavel
que ao optar por este modo ponderam-se, além twedanternos do préprio individuo,
os fatores externos (sociedade, condi¢do da itftaesa, seguranga), na maioria das vezes
determinantes na hora da escolha. Ou seja, nda bast pessoa querer utilizar este meio
de transporte, é necessario que haja condicOesnasteadequadas para propiciar e
incentivar o modal. Apesar do estudo consideraetapas na ordem citada na tabela
anterior como tomada de decisdo por parte dosiohads, pode ser que alguns avaliem em

ordem diferente as etapas.

O estudo realizado pela FHWA (1992) também idettifi fatores que, nas condi¢des
americanas, influenciam a decisédo de um individara ptilizar os modos ndo motorizados
(a pé e bicicleta) para o trabalho. Os fatoresnfiocdassificados em fatores subjetivos

(relacionados a percepcao e as atitudes pessofig)res objetivos (aspectos fisicos que
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existem para todos, embora ndo sejam ponderadabngnte). A Tabela 3.2, elaborada
por Pezzuto (2002,) mostra um resumo dos fatoesgifttados nesta pesquisa.

Tabela 3.2:Fatores que influenciam o uso dos modos nao nzattws

Fatores subjetivos Fatores Objetivos

Comprimento da viagem
Seguranca no trafego a) Fatores ambientais:

Conveniéncia (conforto, Clima;
confiabilidade, tempo de viagem e

facilidade de acesso) Topografia.

Valor atribuido ao tempo b) Caracteristicas da infraestrutura:

Custo da viagem . . .
9 Existéncia de ciclovias;

Valorizacao dos exercicios fisicas A
¢ Existéncia de calcadas;

Circunstancias familiares I o
Acessibilidade e continuidade das rotas;

Habitos cotidianos das pessoas Disponibilidade de alternativas de
Atitudes de valores individuais transporte.

Aceitabilidade social

Fonte: Pezzuto (2002).

Na pesquisa o ‘comprimento da viagem’ ndo é cormitte um fator objetivo e
mensuravel, pois cada pessoa tem uma percepcadapdip que seja uma distancia
aceitavel para percorrer a pé ou de bicicleta. rRoe estudo da FHWA (1992) possui
algumas semelhancas com o modelo descrito/porAckeret al (2008), onde o individuo é

influenciado pelas questdes sociais e particulgrels, sociedade e pelo ambiente em que esta

inserido.

Estudos, nessa mesma linha de pesquisa, sao dealigm diversos paises e apontam para
uma grande diversidade de fatores, muitos dele=r-iatacionados, que podem ser
associados a condicbes objetivas, motivacbes pssso&onsideracdes institucionais
(Pezzuto, 2002). A Tabela 3.3 apresenta os fatoas importantes identificados nestes

estudos.

Tabela 3.3: Impedimentos ao uso da bicicleta p@agens por motivo trabalho

Aspectos especificos * Para carregar volumes
, » Para viajar, ir a reunides
* Muito longe para pedalar » Preciso do automodvel para
* Muito demorado / exige muito atividades pessoais
* Tempo « Transportar criancas
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* Na&o existe um caminho direto » Compras

¢ Muitas paradas no caminho * Nao existe integragdo com o
* Na&o sei que caminho utilizar transporte coletivo / ndo é possivel
« Preocupacdo com acidentes levar a bicicleta no 6nibus

(seguranca) » Problemas com o clima (muito

- Cruzamentos perigosos quente, muito frio, tmido,

- Pouco espaco para bicicleta nas  chuvoso)

vias * Viagem desagradéavel
- Muito trafego * Muito trafego

- Veiculos em alta velocidade | « Muito ruido
- Abertura de portas de veiculos| « Regido desagradavel

estacionqdos _ + Medo de assalto
- Desrespeito dos motoristas « N&o desejo me exercitar no ar
* Medo de pedalar no trafego poluido

* Medo de cair (relacionado avia) | « problemas de satide impedem o uso
* Vias muito estreitas, ingremes, com  da bicicleta

desniveis, pavimento derrapante | . status / usuarios da bicicleta tém
* Medo de cair (relacionado a idade) uma imagem inadequada
* Muito cansativo « Roupas e capacete de ciclista d&o
* Higiene pessoal uma aparéncia estranha
* Fico muito suado
* Na&o existe chuveiro no local de Aspectos especificos
trabalho
» Fico sujo .
» Preciso usar roupa social no trabalho
+ Da muito trabalho manter a bicicleta
* Nao existe estacionamento adequado
para a bicicleta
* Receio que a bicicleta seja roubada |
« Preciso do automovel para trabalhar

Fonte: Pezzuto(2002).

« E mais facil usar o automovel

A bicicleta é inconveniente / da
muito trabalho

Nao sei andar de bicicleta
Nunca pensei em usar a bicicleta
N&o quero

Sou muito preguicoso

Cabe, ainda, ressaltar as vantagens e desvantdgeunso da bicicleta como modo de
transporte. O estudo de Paiva (2013) apresenta gantagens: o baixo custo de aquisicéo
e manutencao da bicicleta, a flexibilidade concadids seus usuarios que ndo possuem
rotas e horéarios pré-estabelecidos, a rapidezragds curtos, reducdo na porcentagem
das receitas familiares alocadas ao transporteg@ionda qualidade de vida e melhora nos
indicadores de saud€® espaco necessario para se deslocar quanto gi@cosar a

bicicleta € menor que o utilizado por automoveis.

Em contrapartida, a bicicleta apresenta limitacdeslocais de circulacdo, como por
exemplo, regides muito ingremes, pois exige mastoreo do ciclista. Se as condicdes
climaticas nao forem favoraveis, a escolha peloartacthbém poderd ser descartada. Outra
desvantagem, segundo Paiva (2013) é o comprimentiadem que sofre influéncia nao
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apenas da estrutura urbana, mas também do padréisoddo solo nas cidades, pois
cidades com baixa densidade de ocupacgéo e conosel@remprego distantes dos bairros
residenciais o indice de utilizacdo das biciclétasenor devido as maiores distancias de
viagem. Além disso, qualidade ruim do pavimenttiafde iluminagcédo, estacionamentos
inadequados, vulnerabilidade ao furto, trafego g@sa medo de ser atropelado também
sao consideradas como desvantagens. Paiva (20tR)eetjue a escolha da bicicleta como
meio de transporte para viagens do tipo casa-trabal casa-escola esta diretamente

relacionada as suas vantagens e desvantagens.

Todos os fatores citados até o momento influenciaralguma forma a tomada de decisao
de um individuo ao optar por determinado modo dasforte, mais especificamente a
bicicleta. A seguir sdo apresentados alguns déstees, segundo o estudo de Pezzuto
(2002), dando maior énfase ao fator ‘caracteristida infraestrutura para Bicicletas’,

objeto desta pesquisa.

3.2.1. Distancia de viagem

Apesar de varios estudos definirem uma distanoitéa@| para viagens realizadas por
bicicleta, a distancia (real ou percebida) é urorfaixtremamente relevante para a nao
utilizacdo da bicicleta em viagens para o trabdPezzuto, 2002). As bicicletas estao
ganhando espaco em areas urbanas e se tornandetitivag com outros modos de

transporte para distancias até 5 ou 6 km e umedinsizoavel de 8 km para viagens ao
trabalho (FHWA, 1993).

O grande problema é que nas areas urbanas, acthstnire a origem e o destino para
guem anda de bicicleta é, quase sempre, maior gligténcia por automoével, porque o
sistema viario é projetado para estes veiculosoeem@tem muitos caminhos seguros,
alternativos e diretos para ciclistas. “Para evitass com muito trafego, cruzamentos
perigosos e descontinuidades como pontes e vigdogosiclistas sdo obrigados, muitas

vezes, a seguir caminhos tortuosos e mais londeszzuto, 2002).

3.2.2. Seguranca
Outro fator identificado como impedimento ao usobitzdcleta é a preocupacdo com a

seguranca, tanto com relacéo a causa de acidgotgp a vulnerabilidade para assaltos e
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agressbes (FWHA, 1992). Estes aspectos, além delrsawnsiderados como perigosos
pelos ciclistas, também acabam desestimulando desse modal. Acidentes/colisdes com
bicicleta podem envolver veiculos motorizados, wigj@stacionarios, derrapagens, quedas
e até mesmo colisbes com pedestres ou outrostaicliPezzuto, 2002). Uma pesquisa
realizada em regides dos Estados Unidos e Canadatatou que 30% dos acidentes
envolvem somente o ciclista, 6% envolvem outroistele 3% e 2%, respectivamente,

envolvem pedestres e animais (Moritz, 1983ydPezzuto, 2002)

3.2.3. Custo do transporte por bicicleta em relagéo a outrs modos de transporte

Com um custo operacional relativamente pequenate tacilidade para estacionamento
em algumas cidades, o automovel se torna um hdbésmo para pequenas distancias que
poderiam ser percorridas por bicicleta ou a péAfite2002). Além disso, ao se comparar
as viagens realizadas por automovel e transpotegivap (6nibus e metr6) com fatores
como seguranca e tempo, 0 uso da bicicleta é desgado. Por outro lado, os usuarios da
bicicleta citam o fator custo como uma das prinsipaz0es para Seu uso em viagens

utilitarias ou ndo recreacionais: trabalho e es{GdtO/VA, 1992).

Analisando apenas o fator custo, seria possivelr q@la bicicleta para realizar viagens
com distancias aceitaveis. Porém, ao escolher udalhwindividuo nédo considera apenas
0 custo como uma variavel de peso na escolha. “Sasto fosse um fator realmente

importante, o numero de viagens por bicicleta seoiasideravelmente maior, jA que o

custo desse transporte é praticamente zero” (Rez2002) — considerando o uso desse
modo apOs sua aquisicdo e se compararmos a sudemgim com o valor das passagens
do transporte publico coletivo por 6nibus e metodmbustivel.

3.2.4. Tempo de viagem

Os individuos que estdo habituados a utilizar @radvel ou o transporte coletivo, em
geral, ndo consideram a bicicleta como uma opcédavpara suas viagens diarias, pois
acreditam ser mais lenta que outros modos. Sersilm,as fator tempo de viagem é uma
das razbes para a escolha do modo. No entant@icketa pode ser, em determinadas
regides das cidades, mais rapida que o automoOwetjup o ciclista pode evitar ou

ultrapassar mais facilmente areas congestionadaz (i, 2002). O tempo de viagem por

bicicleta pode variar de acordo com a distancier gercorrida, as caracteristicas fisicas do
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ambiente (topografia, congestionamentos, entreog)ta habilidade e o condicionamento
fisico do ciclista, e ainda as condi¢gbes meteoioch®y

3.2.5. Hébito

O habito deve ser encarado como um fator que baotfortemente na escolha de um
individuo pelo modo de transporte, pois caractealp que se construiu num longo
periodo de tempo. Pessoas que vivem em cidadesoosideema de transporte € baseado
no automovel, como Brasilia, por exemplo, e nosjpantie coletivo, raramente terdo o
habito de utilizar modos ndo motorizados, até mgsonmao considerar a caminhada ou o
ciclismo como modos de transporte. Pezzuto (202)@que campanhas de incentivo ao
uso da bicicleta poderiam mudar esta situacaomiantacoes de infraestrutura adequada
juntamente com a elaboragdo destas campanhas @erdizaicdo da populacdo ajudam a

aumentar o conhecimento do modo e podem estimelanso.

Na Franca, por exemplo, surgem cada vez mais pesiEgi@ostas a deixarem seus carros
em casa e utilizarem a bicicleta para ir ao traballeixam de usar veiculo motorizado,
dispensam a possibilidade de encarar o transimlaa) a preservar 0 meio ambiente e
ainda podem receber dinheiro por isso. O Ministdds Transportes francés anunciou que
as empresas vao incentivar seus trabalhadorekzanatin a bicicleta, pagando 21 centavos
por quildbmetro. As empresas que assumirem a nadida terdo os beneficios fiscais
bastante generosos, de modo que nenhuma empregaevar ficar de fora. Serdo gastos
cerca de 20 milhdes de euros pelo governo parargastesta medida, mas a qualidade de
vida aumentara consideravelmente, assim como aidgdal do ar. Espera-se uma
diminuicdo de 5,6 milhdes nos gastos com saudest@dg francés também vai organizar
as cidades para que possa circular um maior numheroiclistas e criar planos para

combater o roubo de bicicleta (Creadess, 2013).

3.2.6. Motivacgéo e valores pessoais

O ato de pedalar esta diretamente ligado a précaxercicios fisicos e melhorar a

qualidade da saude. Desta forma, quem opta peieldbéc como modo de transporte

pratica atividade fisica e cuida da sua saude, démer sustentavel e preservar 0 meio
ambiente também acaba fazendo bem para si prdgmopesquisa realizada no Brasil,

entre margo e abril de 2009, em diversas instigggéducacionais nas cidades de Sao
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Carlos e Rio Claro Claro, 85,9% dos entrevistadomaram que andar de bicicleta faz
bem para a saude. Ou seja, a saude foi considpedota entrevistados como o principal

fator na escolha da bicicleta como modo de tramsgBrovidelo e Sanches, 2010).

Além da questdo da saude, as discussdes recertes sstentabilidade, reforcam a
percepcdo do automovel como um modo ndo sustengweh dos maiores responsaveis
pela poluicdo nos grandes centros urbanos. Esbahlrecimento fez surgir alguns valores
sociais, como € o caso da Holanda e Dinamarcagueas a politica de transporte € voltada
para a preservacdo do meio ambiente ha algum te@go/alores ambientais sdo um
grande motivador para 0 uso da bicicleta, pelo meestes paises.

3.2.7. Aceitabilidade social

A maneira como o ciclismo € visto em uma determaneidade tem muito a ver com o
habito de utilizar a bicicleta, com a cultura desdvida ao longo dos anos. Em muitos
paises este modo de transporte é prioridade elgstas sao respeitados, como é o caso da
Holanda e Dinamarca. Nestes paises 0s jovens esidosos e pobres, estudantes e
executivos fazem suas viagens diarias por biciclEtano Brasil, assim como em muitos
outros paises, a cultura do automoével como simiektatus e prosperidade faz diminuir a
procura pela bicicleta como opc¢éo de transporéen ale ndo ser considerada adequada por
alguns grupos sociais. Nestes paises a bicicletatgra imagem, vinculada a juventude e
associada ao esporte e ao condicionamento fisicajnala, a classes sociais mais baixas

que ndo tém condicdo de comprar um automovel.

Segundo Vasconcelos (2001), o espaco de circuttggioidades € um espaco que também
representa as relacdes sociais. O status de ummiteeo individuo é dado pelo poder
aquisitivo que ele exibe. No caso dos ciclistas gtilezam bicicletas pouco equipadas
como modo de transporte, transmitem ser pessohaixie poder aquisitivo. Comumente,
na nossa sociedade o que da direito a cidadaniapéder aquisitivo, ou seja, estes
individuos sédo considerados cidaddos de segundaeclksem o direito de ocupar o0s
mesmos espacos, incluindo as vias de trafego. “ilsagem é o reflexo de como a
bicicleta tem sido utilizada na maioria das cidadeglentais, além de ser reflexo da

propria organizacao social e seus valores” (Dedah2004).
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Delabrida (2004) ressalta que o carro é um dosdoslde “cidadania” e quem nao tem
acesso a ele assume uma categoria inferior. Etaliterque a desvalorizacao da bicicleta
enquanto meio de transporte € um dos fatores gpedem a sua maior utilizacédo, e
defende que € importante refinar o entendiment@aleo se percebe a bicicleta para
mudar sua imagem e permitir a diminuicdo desseegdipo negativo em relagdo ao

ciclista facilitando seu ingresso no sistema desparte de qualquer cidade.

A percepcdo dos europeus sobre a bicicleta é déag@e como parte da cidadania,
diferente da percepcéo brasileira. Estudar a imadgetncicleta possibilita a identificagao
de quais sdo os aspectos dessa percepcao e pediagidderentes, permitindo investir em

intervencdes que favorecam o uso da bicicleta {iela, 2004).

3.2.8. Clima e condi¢des meteoroldgicas

O clima de cada pais, ou até mesmo das regidesddmtum pais, influencia muito na
decisdo de um individuo por um modo de transp@teclimas mais agradaveis ou frios
como os da Europa sdo mais favoraveis a utilizdedbicicleta, enquanto no Brasil, com
clima tropical, fica mais dificil optar por este dwem algumas cidades. Sendo assim, o
clima pode ser considerado como um fator de desealsti mas ndo um impedimento para
0 uso da bicicleta. Pois os dados obtidos nas mEsgmostram que a chuva, o calor e
umidade ndo impedem o uso da bicicleta, apenashggsin 0 numero de dias no ano em
que séao utilizadas (FHWA, 1992).

Porém, uma pesquisa realizada em diversas cidadescanas ndo encontrou qualquer
correlacédo entre a utilizacdo da bicicleta e a &atpra média anual ou o numero de dias
com chuva (pelo menos 2,0 mm), como nas cidadésudene, OR — chuvosa, Madison,

WIS — com inverno rigoroso e Tempe — muito quenteardo (Pezzuto, 2002). Uma outra

pesquisa realizada em Melbourne (Australia), conriosa grupos de estudantes

universitarios, verificou que a ocorréncia de chéwafator mais importante na decisédo de
usar a bicicleta: 50,7% dos entrevistados congideraa chuva como alto peso em sua
deciséo (Nankervis,199%pudPezzuto, 2002).

Um estudo realizado por Leite (2011), na cidad@éeatesina, capital do Piaui, mostrou que
dois dos fatores ambientais mais citados como indonpara o ciclista pedalar séo o sol e
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o calor. Entre os entrevistados, apenas 10% afamaue a chuva impossibilita o uso da
bicicleta, e 56% respondeu que utiliza a bicicletasmo em condi¢Bes climéticas

adversas. Normalmente, o0 uso da bicicleta no Brestid associado ao baixo poder
aquisitivo do usuéario, ndo restando alternativaleeisao pelo seu uso independente das

condi¢des climaticas.

3.2.9. Topografia

A topografia ideal pra utilizacdo da bicicleta épeedominantemente plana, pois a
topografia acidentada desestimula seu uso. “Salieilas € muito mais cansativo que
pedalar em terreno plano, exige maior condicionamésico e faz com que o ciclista
transpire mais, tornando o ciclismo mais rejeitadstas condigcdes” (Pezzuto, 2002).
Cidades com a topografia acidentada mostram fatacdo negativa com o0 uso da
bicicleta, ao mesmo tempo em que cidades com tafiagnais plana apresentam maior

porcentagem de utilizacao.

O manual do planejamento cicloviario do Departameté¢ Transportes Urbanos —
GEIPOT (2001) apresenta os limites aceitaveis gacdiividades de rampas em ciclovias.

A Tabela 3.4 apresenta estes limites.

Tabela 3.4 Limites fisicos para utilizacdo de trechos empasmnas ciclovias

Rampa
Desnivel a vencer
Normal Méaxima
2m 5,0% 10,0%
4m 2,5% 5,0%
10m 1,7% 3,3%

Fonte: GEIPOT(2001).

Porém, como dito anteriormente, dependendo doswiésmlo solo o uso da bicicleta pode
ser desestimulado. Portanto, caso ndo seja posdérelar o perfil das vias de circulacdo
para bicicleta previamente destinado em projetog-@de procurar rotas alternativas que

fornecam uma circulacdo mais confortavel para listac(GEIPOT, 2001).
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3.2.10.Disponibilidade de alternativas de transporte

Em muitas cidades, por falta de disponibilidaddrdasporte publico, por ma qualidade
dos servigcos ou pelo custo, 0 modo ndo motorizadmma um forte candidato. Porém,

caso a cidade ofereca outros modos de transpolige atrativos (automoével, transporte

coletivo — 6nibus e metr6, motocicleta e a pé) adaterferindo e prejudicando a opgéo
pela bicicleta. O automovel é uma alternativa mergroprios donos do veiculo ou ainda
para passageiros (taxi ou carona). O modo a pésstanivel para todos que nao tenham
limitacGes fisicas e, portanto, pode competir cdmceleta como modo de transporte para
viagens curtas, até cerca de 3km. A motociclesmasomo o automovel, pode ser uma
alternativa para os que disp6em do veiculo. O pi@nes coletivo € outra alternativa para
os individuos que estejam a menos de 400m de unna tle 6nibus (Pezzuto, 2002). Ou
seja, quanto mais oferta de transporte, seja eterimado ou n&do, maior a concorréncia

pela decisédo de utilizar a bicicleta.

3.2.11.Caracteristicas do individuo

O estudo de Pezzuto (2002) apresenta a visdo deemtiés autores que definem as
caracteristicas do individuo como determinanteseseolha do modo de transporte.
Caracteristicas como sexo, idade, ocupacdo, rendaesponsabilidades familiares
influenciam o posicionamento do individuo em opfaincipalmente, pela bicicleta. Por
exemplo, a maioria dos ciclistas norte americanos cgalizam viagens utilitarias (a
trabalho ou para resolver alguma coisa) sédo do s®szulino, pois em algumas culturas

existe preconceito contra as mulheres ciclistas.

Em relacdo a idade, o uso da bicicleta diminui @ideeque a idade aumenta. Pezzuto
(2002) utilizou dados de pesquisas realizadas rstadBs Unidos para demonstrar as
idades que mais utilizam o modal, e ficou claro §0% dos ciclistas pertencem as faixas
etarias abaixo de 55 anos. Estas pesquisas moaindia que a caracteristica ‘ocupacéo’
apresenta os estudantes universitarios como urgrdpss populacionais mais propensos a
utilizar a bicicleta para suas viagens diariass [gdio jovens, saudaveis e podem se vestir
de maneira informal. Quanto a renda, 0s mais jQvesauniversitarios e as pessoas de
baixa renda, por terem menor acesso ao automd&el,mgis propensos a utilizar a
bicicleta, a0 mesmo tempo em que os individuos d@@onmrenda, por terem maior
disponibilidade de automoével, tendem a escolhermsido de transporte para suas viagens
27



utilitarias. Porém, ndo é possivel fazer uma relggheralizando as condic¢des financeiras
e a opcao pelo modo de transporte, pois a biciéletauito utilizada nos paises europeus,

muitos deles estao entre os mais desenvolvidos.

3.2.12 Motivo da viagem

Segundo Pezzuto (2002), o motivo da viagem taminfloencia na decisédo pelo modo de
transporte. Viagens que impliguem em carregar pacotazer compras, dificultam
(embora néo impecam) a utilizacdo da bicicletae\diservar um estudo que compara o
motivo de viagens realizadas por bicicleta em @dammericanas com a cidade brasileira
de Sédo Carlos-SP, conforme mostra a Tabela 3.5aBbos os casos, a maior utilizacdo

do ciclismo é para lazer e viagens por motivosaseci

Tabela 3.5:Motivo das viagens por bicicleta

Motivo da viagem % de viagens por bicicleta

Séo Carlos, SP arigjr?:aer?as
Trabalho 19 9,0
Compras 6 12,7
Assuntos Pessoais 16 12,5
Lazer e social 39 57,0
Escola 20 8,8
Total 100 100,0

Fonte: Pezzuto(2002).

3.2.13.Tamanho e densidade da cidade

Ao comparar uma cidade pequena (menos de 50mitamis) com uma cidade grande

(mais de 500mil habitantes), nota-se que nas cidpeguenas o ciclismo é mais praticado
por ser mais agradavel percorrer distancias matassualém de ter volumes de trafego

menores e, em geral, existirem menos obstaculos pamtes e vias expressas. Porém, ao
comparar cidades de mesmo porte, as que forem deasas tendem a apresentar um

maior numero de ciclistas e pedestres (Pezzut@)200
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3.3. TOPICO CONCLUSIVO

Esta pesquisa considera como hipdétese que a irapBntde infraestrutura em uma
determinada area urbana pode influenciar no commento de viagem por bicicleta, ou
seja, atrair mais usuarios a partir do momento eené&joferecido um local adequado aos
ciclistas. Porém, a maioria dos sistemas viarexs @dades brasileiras é projetada para
facilitar a circulagdo dos automoveis. As bicictetague possuem caracteristicas
operacionais bastante diferentes dos veiculos matws, ficam em desvantagens na

disputa pelo espaco viario.

Estudos realizados nos Estados Unidos, como os wihl& e Pucher (2011b), séo
significativos para esta pesquisa, uma vez queidedes com grande quantidade de
infraestrutura cicloviaria construida possuem sivainsideraveis de uso de bicicleta. O
estudo chegou a conclusdo de que a influéncia gdiamacao de infraestrutura cicloviaria,
tanto qualitativa como quantitativamente, pode ioc&s em aumento do uso da bicicleta
(Buehler e Pucher, 2011Db).

O estudo da FHWA (1992) também mostra-se bastart;@nte para esta pesquisa que
foi realizada na cidade de Ceilandia no Distritddfal, pois 0 que se buscou descobrir foi
justamente estes fatores relacionados a infraesdrgue poderiam atrair mais usuarios de
bicicleta. Caso fique comprovado neste estudo qusteeuma forma de atrair mais

ciclistas dentro das cidades, o poder publico mEtenvolver politicas publicas voltadas
para o transporte ndo motorizado por bicicletasethonar as condi¢cdes de trafego, bem
como a qualidade de vida das pessoas, diminuiluécgo e promover a sustentabilidade.

Todavia, € importante destacar que a solucdo tefinpara o uso da bicicleta ndo se
resume a mera construcao de ciclovias, mas sinntgracdo em uma rede que englobe
diversas outras benfeitorias tais como ciclofaixedfego compartilhado, bicicletarios,
paraciclos e facilidades para integracdo com outnoslos de transporte (Chapadeiro,
2011).
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4. EXPERIENCIAS NO PLANEJAMENTO PARA A BICICLETA:
ESTADO DA PRATICA

4.1. APRESENTACAO

Depois da primeira grande crise do petréleo, em31@Igumas cidades viram na
bicicleta uma eficiente alternativa de transportdano, principalmente para o
deslocamento de pequenas distancias e integragi@ ¢ansporte de alta capacidade,
como o0s Onibus, trens e metrds. Foi nessa épocasuyg@am 0s primeiros planos
cicloviarios e que a Holanda, Dinamarca e Alemasehdestacaram como as principais
cidades pro-bicicleta do mundo. Cidades como Boffotddmbia) e Portland (Estados
Unidos) se espelharam nestes paises e hoje sddaradas as mais novas “amigas da
bicicleta” (Chapadeiro, 2011).

Este capitulo apresenta um breve diagnéstico deekd&na Holanda, Copenhague na
Dinamarca, por desenvolverem os planos ciclovianoasis relevantes dentro do
panorama mundial, e de Bogota na Colébmbia. As é&mpaas brasileiras mais
relevantes sao exemplificadas pelas cidades daRémolis, Rio de Janeiro e Aracaju,
por terem construido nos ultimos anos uma cultoraedacdo ao uso da bicicleta e pelo

processo de planejamento.

4.2. EXPERIENCIAS NO EXTERIOR

A contribuicdo de se apresentar os exemplos de bolsgdes de transporte nao

motorizado nos paises da Europa é mostrar que umdgtema de transporte que

prioriza estes modais ndo deve ser descontinuagenéntado pela rede de trafego dos
veiculos motorizados. Mais do que isso é consa@ntjue solugdes que deram certo
devem ser seguidas e implantadas, sempre que @ossixa tornar a mobilidade mais

inclusiva, acessivel e sustentavel.

O transporte ndo motorizado em muitos paises dapBurcomo a Holanda e
Dinamarca, € muito valorizado e recebe investimngeht muitos anos. Sao paises que

estdo a frente no que diz respeito a sustentatddjdaom implantacdo de grandes
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malhas cicloviarias, espacos destinados a pedestelsicoes para o transporte publico
coletivo mais eficiente, seguro e menos poluentay, 2009). A Figura 4.1 apresenta
a porcentagem de deslocamentos por biciclectatgdasapaises da Europa, bem como

da Alemanha, Dinamarca e Holanda.

Gré-Bretanh
Frang:

Itlia

Suice

Austria
Alemanh:

Dinamarci

Holand: 27%

Figura 4.1: Deslocamentos por bicicleta (sobre o total de dash@ntos).
Fonte: Hubertus Sleegers, Palestrante da Conferéncia&tional de Mobilidade por Bicicleta
(Bicicultura, 2008).

4.2.1. Holanda
O crescimento do uso da bicicleta na Holanda veiard longo processo educacional e

de planejamento, resultado da histéria e contentmeultural especifico (Chapadeiro,
2011).

Em 1976, quando o governo nacional holandés passastimular e financiar

infraestrutura cicloviaria nas cidades (por meiaid®vias, ciclofaixas e biciletarios), a

bicicleta se tornou um modo de transporte popularoeurou-se garantir a construgao
das ciclovias ao longo das estradas regionais @paracdo do trafego dos veiculos
motorizados (Araujo, 2009). E em 1990, o Minist&as Transportes divulgou o Plano
Diretor da Bicicleta e disponibilizou fundos pamaestir em facilidades para o modal,
incluindo restricdes ao automovel. Outras cidade®peias que também tentaram
seguir este caminho ndo obtiveram resultados atifigds porque os favorecimentos a
utilizacdo da bicicleta ndo estavam integrados aldiga de transporte com restricbes

ao automovel, como na Holanda (Chapadeiro, 2011).

31



De acordo com a Tabela 4.1 € possivel avaliar agunformacdes importantes sobre a
cultura da bicicleta na Holanda em relacdo a pgaola o uso do automovel. Percebe-
se que, em 2008, existiam mais bicicletas do gesgas no pais.

Tabela 4.1:Dados estatisticos envolvendo as bicicletas naridial

Dados estatisticos envolvendo as bicicletas na Hoda

Km? 41.526

Populacéo 16,5 milhdes
Bicicletas 18 milhdes (2007)
Automoveis 7.6 milhdes (2008)
Km ciclovia Mais de 20.000
Furtos de bicicletas 740.000 (2007)
Deslocamentos por bicicleta (sobre todos os desiectos) | 27 %
Deslocamentos menores que 7,5 km (entre os destotas| 34 %

por bicicleta

Fonte: Miriam van Bree, Diretora de Politicas Unido deliSias da Holanda, Palestrante da
Conferéncia Internacional de Mobilidade por BidialéBicicultura, 2008).

A politica de bicicleta é de responsabilidade dasninipios, cada um com sua
abordagem e necessidade, incluindo a implantacdoinfiteestrutura cicloviaria
(infraestrutura rodoviaria, e também, bicicletaréms lojas e escolas). A metodologia
aplicada para o planejamento cicloviario € baseamlgplanejamento participativo,
envolvendo técnicos de diversas areas, lideres mitdmnos e grupos da sociedade civil.
Os objetivos principais dessa politica sdo a pré@oap uso da bicicleta e a seguranca
no trafego, destacando além de medidas fisicapa&ciass para estimular o uso, as
medidas de educacédo e informacédo. Os componenisgetevantes da politica séo a

construcdo das redes cicloviarias e parques dei@saanentos (Netherlands, 2009).

Na Figura 4.2 é possivel observar a rede ciclavi@in vermelho) de uma das cidades

mais conhecidas da Holanda pelo uso intenso delddaj Amsterda.
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Figura 4.2: Rede Cicloviéria de Amsterda
Fonte: Kloosterboer, 2012.

Na Holanda, a cultura da bicicleta é tao forte queais busca transferi-la a outros
paises. O Programa de Parceria Cicloviaria - B&cipartnership Program (BPP) — é um
exemplo de competéncia e solidariedade profissiamah vez que um pais deste porte
decide desenvolver um programa que presta assst@s autoridades locais,
organizacdes da sociedade civil (OSCs) e outrazpas na criagdo ou melhoria de um
processo local fazendo o possivel para usar aldtewicomo meio de transporte. O
BPP tem parcerias com 0Ss municipios e organizagéesociedade civil no Brasil
(Resende, Rio de Janeiro, Florianopolis), Chile{i@go de Chile), Coldmbia (Bogota),
Equador (Quito), Peru (Lima), além de outros pafseéfrica e na Asia (Araujo, 2009).
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Este programa, executado pela I-Gatdrface for Cycling Experti3e uma fundacao
holandesa que visa promover o0 uso da bicicleta, lzase no planejamento cicloviario e
foco social, ajuda a melhorar a qualidade de valpapulacdo a medida que contribui
com a inclusédo social e melhoria da mobilidade guisaca de trafego. Atuando em
paises em desenvolvimento por meio de programa&siéisps, esta fundacao contribui
para o desenvolvimento de paises emergentes seamgmedendo 0s conceitos de
sustentabilidade.

A cultura da bicicleta dos paises da América Lagstd mais ligada a recreacao e
esportes, e em menor escala o transporte. A pdaiciclismo esta relacionada, em sua
grande maioria, nas areas destinadas ao lazer, cenqmarques. Neste contexto, a
experiéncia holandesa é muito importante, poisaap@nxergar a bicicleta como um
modo de transporte, tornando as pessoas menosdeepes do transporte individual
motorizado (carros) e muitas vezes do transpotéqaicoletivo. Porém, além do papel
de divulgacéo e incentivo ao uso da bicicletaedes viarias devem ser adaptadas para
proporcionar o ambiente rodoviario seguro e coafait para o ciclismo (Araujo,
2009).

4.2.2. Dinamarca

Outro pais europeu que conta com uma grande itfoaes cicloviaria é a Dinamarca.
A cidade de Copenhagen, com aproximadamente 1hdesilde habitantes, demonstra a
viabilidade da promocéo do transporte cicloviaNo.comec¢o dos anos 70, o esquema
de construcdo de vias foi abandonado, grande nuchertaixas preferenciais para
Onibus foi introduzido e uma rede de ciclovias detabelecida. O resultado foi uma
queda de 10% nos congestionamentos desde 1970 aaimento de 80% no uso de
bicicletas desde 1980 (Araujo, 2009).

Assim como nas cidades holandesas, as cidades algpaesas destacam-se por

desenvolverem caracteristicas em funcéo do ciclisalantar restricbes ao automovel

e buscar solucbes mais convenientes e baratapitalodinamarquesa € a cidade mais

popular da Europa entre os ciclistas, conhecidaoc@Gity of Cyclists— Cidade das

Bicicletas ou dos Ciclistas. O processo de planejame incentivo ao uso da bicicleta

ocorreu na mesma época que na Holanda e a cidamenjdorta mais de 350 km de
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ciclovia (Chapadeiro, 2011). A rede cicloviaria@epenhague pode ser vista da Figura

4.3 a sequir.

Legenda:
Ciclovias até 20C
—— Cicloviasde 2002 a 201

Figura 4.3: Rede Cicloviaria de Copenhague: plano 2002-2016.
Fonte: Scholar, 2008.

Chapadeiro (2011) destaca que o planejamento @ciowle Copenhague tem como
preocupacdo a ligacdo entre a bicicleta e o tratespaiblico, e foca hum modelo de
transporte sustentavel, que promove a reducao loneode automodveis, consumo de
energia e o impacto ambiental, fornecendo mobiédattlusiva com incentivo a
utilizac&o da bicicleta. Um dos recursos da paliémtraffic calmingem areas isoladas
e grandes areas, permitindo criar uma extensalzwaadestinada aos pedestres e, fora
dos horéarios de pico, também aos ciclistas. Os03&¥acionamentos de bicicletas
espalhados pela cidade também sé&o reflexo des@aol intencdo € facilitar o uso
do modo para o deslocamento diario (casa-trabalapgr e compras oferecendo um
local seguro para a bicicleta.

Copenhague utiliza duas técnicas importantes paaqver o uso da bicicleta: (i)
politicas brandas (campanhas de educacdo paransita)ae (i) politicas intensas
(infraestruturas adequadas ao ciclismo combinadaa@mpanhas de educacgéo). Além

disso, a cidade conta com restricées a circulagZautbmovel com maiores impostos e
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taxas de estacionamento para desestimular o seuQugoco do planejamento de
Copenhague é a priorizacao do transporte publicdoemotorizado em harmonia com
0s automoveis, tornando a mobilidade acessival@st(Chapadeiro, 2011).

4.2.3. Colombia

No inicio do século XIX a bicicleta era um veicd®classe alta na Colombia devido ao
seu alto custo de aquisi¢cdo. Apos a chegada dmaus ela se tornou objeto de lazer,
principalmente para as criancas. A cidade que nseisdestaca em relacdo a
transformacdo urbana € Bogota, que a partir daddéda 1980 comecou a sofrer
investimentos e incentivo ao uso da bicicleta (facolazer), com a rede cicloviaria

ampliada de 3,80 km em 1974 para 80 km. Foi aptas @giciativas que a bicicleta

ganhou credibilidade e passou a ser integrada sten® de transporte da cidade
(Chapadeiro, 2011).

No final da década de 1990, Bogotd passou por umecepso de construcdo de
corredores de Onibus associado a melhorias das paes pedestres e ciclistas, e
politicas de desestimulo ao uso do automével qudaeam a reduzir o tempo de
viagens, 0s congestionamentos e a poluicdo. Onmastde corredores de oOnibus,
chamado Transmilénio recebe investimentos paraamtgptdo de bicicletarios em seus
terminais a fim de promover a integracéo interm@daVA, 2009)

O Plano Diretor de Bogota (1998) previu a constwugé 340 km de vias exclusivas
para ciclistas e em 2000 ja tinham sido construtdasa de 180 km. Naquele ano
apenas 0,2% da populacao utilizava a bicicleta comio de transporte e, em 2008 esse
namero aumentou para 4%. Os principais motivosd#stocamentos de ciclistas em
Bogota s&o: estudo (35%), trabalho (31%), espofid8s), outros (16%) e 4%
recreacao (IEMA, 2009).

A Figura 4.4 apresenta a rede cicloviaria de Bogo&uda a entender como ela é

distribuida pela cidade e como se integra ao ta@tespublico.
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Figura 4.4: Rede Cicloviaria de Bogota e corredores de Onibus.
Fonte: IEMA, 2009

Além do plano cicloviario, Bogota elaborou um plade valorizacdo do pedestre
designando espacos que antes era do automovelrgarala calcadas, plantando
arvores, instalando bancos e outros equipamentosaedo espacos de integracdo
social. Com isso, Bogota passa a ser referéncigddde modelo na América Latina no
quesito mobilidade urbana, revolucionando o trarispaublico coletivo e inserindo a

bicicleta em seu cenério (Chapadeiro, 2011).

4.3. EXPERIENCIAS NO BRASIL

Segundo Vasconcelos (2001) as politicas de tramesper transito constituem
instrumentos muito importantes para a definicdocdaslicdes de vida na cidade. Além
disso, o autor reforca a importancia de estudamtender essas politicas, bem como
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identificar quais as suas consequéncias para avadi@mo as decisbes do passado
influenciaram as condigdes atuais, como a infraggt de transportes e as circulagdes
foram construidas e como as pessoas podem utkza-|

O processo de construcao da cidade é muito imgertpnis é o planejamento urbano
que decide a sua forma por meio das diretrizessdeswcupacio do solo. “E, portanto,
uma decisdo fundamental, que condiciona o padracagens que serdo geradas pelo
uso do solo permitido” (Vasconcelos, 1992). No Brasprocesso de expansdo das
cidades sempre esteve aliado ao crescimento da fiet veiculos, acarretando
problemas de transito devido ao crescimento desadie e quase sem nenhum
planejamento. As cidades se desenvolvem de acantforegras livres da economia
capitalista e o solo urbano sofre com a especulagaébiliaria. O comportamento
comum nas cidades brasileiras é manter a poputigdmixa renda longe dos centros
urbanos, aumentando as distancias do percursdrehsdého, dificultando a mobilidade

e tornando as viagens mais caras e demoradas ¢AR2Q9).

Como no Brasil ainda ndo existe uma politica desparte bem consolidada, poucas
sdo as cidades que usufruem de um transporte putécente. O que acontece
normalmente é privilegiar a circulagdo do trangpondividual, com construgdo de

pontes e viadutos, abertura de novas vias, alarmgante vias existentes, levando a
destruicdo da cidade, quase sempre em detrimergaal@ade de vida da populacédo e
pedestres (Araujo, 2009). “A cidade vai-se desugaanto, transformando-se num lugar
em que apenas o veiculo sente-se bem, em que arhoéw possui mais seguranca e

conforto enquanto pedestre” (Vasconcelos, 1992).

Mesmo com a Constituicdo de 1988, que garante dtlarm Diretor é obrigatério para
cidades com mais de 20mil habitantes e instrumdmdsico da politica de

desenvolvimento e expansao urbana, a implantac@ondepolitica de transporte mais
eficiente e voltada para incluséo social e sudtditade ainda sofre com os reflexos
das politicas vinculadas a industrializacdo do fjaittura predominante do veiculo

motorizado como protagonista do planejamento disles).
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Ludd (2004) afirma que, apesar das evidéncias @eagudustria automobilistica nao
funciona mais como motor de desenvolvimentismosptarco como milagrosa
geradora de empregos, as empresas automobilisboéigsuam a ser a industria mais
protegida do Brasil. Ndo s6 com as isencdes fiscagss também com os diversos
mecanismos de reserva de mercado. Talvez porquaraeno fim dos sonhos
automobilisticos seja encarar também um fim do$i@®mlo Brasil Grande, sonhos de
ser igual ao americano, sonhos de ser de Primaurad (Araujo, 2009).

O austriaco Ivan lllich, em um texto classico “Hjere Equidade” (Ludd, 2004),
sustenta a ideia de que, “quanto maior a velocid@adeautoméveis, menos saimos do
lugar e as estradas nao nos levam a lugar nenluieftura deste texto elucida bem a
situacdo atual na cidade de S&o Paulo, onde indigsigassam boa parte do seu dia
presos a congestionamentos dentro das suas “nfersed maquinas motorizadas”, uma
vez que 0 mesmo percurso pode ser percorrido enasrtempo por uma bicicleta ou,

se houvesse espac¢o adequado e priorizagao, pspdrés coletivo.

Infelizmente o incentivo de viagens a pé, por keté& ou transporte coletivo nao
aumenta, pelo menos diretamente, os niumeros dama@macional, fazendo com que

estes modos de transporte assumam um segundogsizategico.

Em 1973, quando apareceram problemas decorrentexcrdscimo nos precos dos
combustiveis (1° Crise do Petroleo, como citadaterm anterior), um fato historico
marcou a histéria da bicicleta, e os principaigagis do mundo apresentaram fotos dos
reis da Holanda e da Dinamarca andando de bicideta as manchetes: “N6s temos
uma boa alternativa de transporte”. Diante edizaciio, a Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes — GEIPOT — publicou,neango de 1976, o manual
Planejamento Ciclovidrio — Uma Politica para asidBtas. Nos anos 80, muitas
cidades realizaram planos diretores de transpamiesanos, que incluiam estudos e
projetos voltados a melhoria das condi¢cdes deleigéo e seguranca de ciclistas e de

suas bicicletas (Ministério das Cidades, 2007a).
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Apesar do cenario vagaroso, algumas estratégidscaslvoltadas para a melhoria e
priorizacdo do transporte publico coletivo urbanad motorizado ja surgiram nos
altimos anos. A aprovacdo do Estatuto da Cidade@®i foi apenas o primeiro passo
para que os brasileiros assegurassem seu direittades sustentaveis, entendido pelo
proprio texto da Lei 10.257 como envolvendo o tiréi terra urbana, a moradia, ao
saneamento ambiental, a infraestrutura urbanaaaeporte e aos servi¢os publicos, ao
trabalho e ao lazer, para as presentes e futuraggs. O Estatuto da Cidade traca as
diretrizes, regras basicas, e delega uma sérigriii@des aos Municipios, pois €
importante que a execucédo da politica de desemuehtio urbano seja concretizada de

diferentes formas, segundo as peculiaridades deloedl.

E a partir desta lei que surge o Plano de Transpdmbano Integrado, obrigatério para
as cidades com mais de quinhentos mil habitansis. fifano deve ser compativel com
o Plano Diretor ou nele inserido. Um dos comporerda politica urbana é a
viabilizacdo do exercicio do direito ao transpop@;a assegurar as pessoas que vivem
na cidade o direito de locomocéao e circulacdo. Adéseo, uma politica obrigatoéria, que
deve ser tratada no Plano Diretor, € a politicaatesporte e mobilidade, especialmente
para as cidades de grande porte e situadas n@egemietropolitanas. O Municipio,
neste caso, em decorréncia da obrigatoriedade, ipstiiir um plano de transporte
urbano préprio mediante uma lei municipal espegificu pode estabelecer o plano

como uma parte integrante do Plano Diretor.

Diante estas politicas € possivel afirmar que iBestd tentando alcangcar um novo
cenario da mobilidade urbana, que priorize o trarisppublico coletivo e nao

motorizado, apesar de ser uma longa caminhadacdvenuma mudanca cultural.

Chapadeiro (2011) ressalta a importancia da paaipéio da populagdo no processo de
planejamento e implantacdo de um plano. Pois masles brasileiras essa participacao
€ pouco expressiva quando comparada com a doss paisgpeus. Para o autor, € a
partir da Constituicdo de 1988 que algumas expessdé populacdo comecam a surgir.
E a partir dai que surge uma nova forma de comgeseas questdes urbanas dentro de
um contexto socio-politico e econémico com focauastao social, com a participacao
popular direta na administracdo publica e ampliagdocidadania politica. Porém,
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apenas em 2001, quando foi sancionada a Lei Feder@esenvolvimento Urbano
(Estatuto da Cidade) aumentou a relevancia nacjpatiao popular no planejamento e

na gestao das cidades (Chapadeiro, 2011).

A participacdo popular ocorre no pais de maneiraasiexpressiva em audiéncias
publicas como as dos Planos de Transporte Urbavlobdlidade das cidades, mas as
manifestacfes de junho de 2013 surgiram, tambéra,qumtestar o que Lei garante a
populacdo. Uma vez que estas audiéncias sao oagasizpelos governantes, as
manifestacfes sdo importantes para mostrar o gpaea populacdo tem em exigir e

conseguir o que lhes é garantido pelas leis, caneyemplo, a Lei 10.257.

Dando prosseguimento ao estabelecido no Estatst@€idiades, o Plano de Mobilidade
por Bicicleta nas Cidades apresenta a Politicaddatide Mobilidade Urbana adotada
pelo Ministério das Cidades inspirado nas prinsipaésolu¢cdes dos encontros
internacionais sobre meio ambiente e desenvolvimestistentavel, com as
Conferéncias do Rio em 1992 e de Johanesburgo &2 @Oinistério das Cidades,
2007a).

Esta politica para construcdo de cidades susteéstée® promover a participacdo do
Governo Federal, com proposicbes de planejamentegrado nas questbes de
mobilidade urbana e com foco em quatro campos ée: afesenvolvimento urbano,
sustentabilidade ambiental, inclusédo social e deati@gacdo do espacgo (incluindo o
acesso democratico a cidade e a valorizacdo daxcde®entos de ciclistas).

Segundo o Plano de Mobilidade por Bicicleta nasa@éd, a inclusdo da bicicleta nos
deslocamentos urbanos deve reforcar o conceito alalifthde Urbana para cidades
sustentaveis como forma de inclusdo social, decéme eliminacdo de agentes
poluentes e melhoria da saude da populacdo. Aragag da bicicleta nos atuais
sistemas de circulagdo é possivel, mas ela devecawiderada como elemento
integrante de um novo desenho urbano, que contearipiplantacéo de infraestruturas,
bem como novas reflexdes sobre o uso e a ocupagdold urbano (Ministério das
Cidades, 2007a).
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Em paralelo a este Plano, em 2007, o MinistérioGQidades lancou o Guia PlanMob
para orientar 0s municipios no processo de elaBoraips Planos Diretores de
Transporte e da Mobilidade, obrigatorios para atad®s com mais de 500 mil
habitantes, fundamental para as com mais de 10Babitantes e importantissimo para

todos os municipios brasileiros (Ministério dasddiels, 2007b).

O PlanMob ressalta que as cidades brasileiras viuem momento de crise da
mobilidade urbana, que exige uma mudanca de panagdigntegrando-a aos
instrumentos de gestdo urbanistica, subordinan@mserincipios da sustentabilidade
ambiental e voltando-se decisivamente para a iaclsocial. Desta forma, o Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade € um instnotme&la politica de desenvolvimento
urbano, integrado ao Plano Diretor do municipioretfado metropolitana ou da regido
integrada de desenvolvimento, contendo diretrimetrumentos, acdes e projetos. E
através do planejamento da infraestrutura de nualoié urbana, dos meios de transporte
e seus servi¢cos, que se torna possivel oferecelicdas adequadas de mobilidade a

populacao (Ministério das Cidades, 2007b).

4.3.1. Florianépolis

Em 1998, Florianopolis comecou a dar os primei@ssps para promover a cultura do
uso da bicicleta e determinou as primeiras acdesude, médio e longo prazo para
implantacdo de uma politica cicloviaria no municigNesta época também foi criada
uma associacao de ciclistas para impulsionar té&igag pois havia pouca infraestrutura
especifica no municipio e os dados sobre o tratespor bicicleta ndo existiam (IPUF,
2003 apud Chapadeiro, 2011). No ano seguinte, a cidadeeguois apoio técnico do
Ministério de Industria, Energia e Meio Ambiente Bspanha para definir propostas
voltadas para o transporte de baixo impacto anmddienénergético e em 2007 o projeto
passou a receber apoio do Programa de Parceriavi@ith — Bicycle Partnership

Program (BPP), que rege até hoje.

Como foi dito anteriormente, a Holanda disseminawltura da bicicleta e os métodos
estabelecidos pela BPP estdo sendo adotados maegidtino-americanas. Um desses
métodos éArea Specific Participative PlanninASPP) — Planejamento Participativo

para Area Especifica para o ‘planejamento urbanombinado com orhe Cycle
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Inclusive Planning ConceptsPlanejamento Conceitual para Bicicleta inclugpeaa a

‘inclusédo da bicicleta em projetos de transpoti@msito’ (Chapadeiro, 2011).

A Viaciclo — Associacdo dos Ciclousuarios da GraRttgiandpolis participa, junto a
BPP, dos treinamentos para atores técnicos emptrdasvoltados para a inclusao da
mobilidade por bicicleta nas cidades. O programapkicado em parceria com o0
DNIT/SC — Departamento Nacional de InfraestrutueaTdansportes em projetos de
grande porte de ciclovias como a ampliacdo e leaat@#o da Via Expressa, BR 282,

que liga a ilha ao continente (Chapadeiro, 2011).

A Figura 4.5apresenta o mapa da rede cicloviaria de Floriamdmrh 2010. Vale

ressaltar que a cidade ja possui projetos pardarogés de outras ciclovias, incluindo
um estudo que contém bacias cicloviarias com rdesaté 6 km para a Bacia
Cicloviaria do Itacorubi, situada proximo ao cerdeocidade de Floriandpolis na regido
da Bacia Hidrogréfica do Rio Itacorubi e Bacia Gwéaria do Campeche, situada na

regido sul da llha de Santa Catarina (Viaciclo,®01
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Figura 4.5: Rede Cicloviéria de Florianopolis.
Fonte: Viaciclo, 2010.
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Porém, apesar dos esforcos realizados para inaemtiuso da bicicleta, Florianépolis
possui pouco mais de 35 km de ciclovias ou cickafai Trata-se de uma malha muito
pequena, descontinua e desconectada, que cargoaliade técnica que a torne mais
atraente para novos usuarios (Viaciclo, 2010). fDdesda Viaciclo (2010) traz uma
série de diretrizes e propostas cicloviarias pareidade e destaca os problemas
enfrentados desde o Plano Diretor, “que ao assisatglesmente ‘ciclovias’ no texto
da Lei, ndo reconhece as especificidades de caalaciglistica em relacdo as
especificidades do sistema viario” (Viaciclo, 2Q1@pesar disso, a cidade continua na

caminhada pela mobilidade urbana inclusiva e stésteh

4.3.2. Rio de Janeiro

Desde 1985, ap6s o fim da ditadura militar e ab&rpolitica, a cidade do Rio de
Janeiro conta com as primeiras manifestacoes oeladas a qualidade de vida e meio
ambiente e para a construcao de ciclovias e o fivoceao uso da bicicleta. Porém, foi
apenas em 1992, com a conferéncia sobre o meiceatal® desenvolvimento (Rio-92)
que houve a implantacdo de 27 km de ciclovia agdoda orla da cidade e faixa
compartilhada de pedestres e ciclistas da Lagdaeaias (Chapadeiro, 2011).

O Ndcleo de Planejamento Estratégico de TranspdREANET) do Programa de

Engenharia de Transportes (PET) da COPPE/UFRXoeadim 2003 uma pesquisa de
campo para identificar os fatores determinantea panso da bicicleta como modo de
transporte em viagens convencionais, diferentesvaagens por lazer. A parte da
pesquisa que se direcionou ao seu uso abordouirEppis obstaculos e aspectos

apontados para 0 maior uso do equipamento (Chapadéill).

Esta pesquisa foi importante, mesmo que a cultarbicicleta ainda fosse pequena,
para servir de referéncia para futuros estudosarmpém, apontar pontos a serem

trabalhados pela politica de implantacéo de infraesa cicloviaria.

A cidade do Rio de Janeiro também recebe apoio rdgr&ma de Parcerias pela
Bicicleta — Bicycle Partnership Program(BPP) desde 2007. A metodologia do
programa considerou a inclusao da bicicleta noepvogle um corredor exclusivo de

onibus, com ciclovias e bicicletarios (Chapadei®11). A Figura 4.6 a seguir
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apresenta a rede cicloviaria da cidade, com aprkdmente 200 km de ciclovias

existentes e 200 km de ciclovias propostas.

Rio de Janeiro, RJ
CICLOVIAS EXISTENTES E PROPOSTAS : N

Parque Municipal
do Mendinha
Parque Nacional da
Tijuca

Parque Es
Pedra

LEGENDA

Ciclovias existentes

Ciclovias propostas

Vias principais

= Hidrografia
Parques

Figura 4.6: Rede Cicloviéria do Rio de Janeiro.
Fonte: IEMA, 2009

A administracdo do Rio de Janeiro, lancou em 2008&okucdo Alternativa de
Mobilidade por Bicicleta — SAMBA, um sistema de ibietas publicas que faz parte
de um projeto municipal mais amplo de planejamamttoviario chamado “Pedala
Rio”. A proposta é contemplar toda a cidade conestacfes para que a bicicleta se
torne peca integrante do sistema de transportdcpuehtre 6nibus, trem e metrd. O
objetivo do sistema é funcionar como elemento degmcédo entre os modos de
transporte, evitando a necessidade do carro. Assiafyguel das bicicletas € gratuito
apenas durante a primeira meia hora, tempo estipadoesse tipo de deslocamento.
Caso o0 usuario queira prolongar o tempo de usop@ilie esperar 15 minutos para
renovar gratuitamente o aluguel ou entdo pagar taxa. A garantia do primeiro

aluguel é feita utilizando o numero do cartdo dédito e se a bicicleta ndo for
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devolvida no tempo de uso gratuito determinadoesagarecer, o valor correspondente
€ automaticamente debitado (IEMA, 2009).

O SAMBA ¢é uma iniciativa da Prefeitura do Rio deeleo, que visa oferecer a cidade
uma opcao de transporte sustentavel e ndo polu@mienjeto conta com 60 estacdes e
600 bicicletas, distribuidas nos bairros de Copacablpanema, Leblon, Lagoa, Jardim

Botanico, Gavea, Botafogo, Urca, Flamengo e Centnmo apresentado na Figura 4.7.
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Figura 4.7: Estacdes do SAMBA - Rio de Janeiro.
Fonte: Mobilicidade, 2013

Todas as estacOes do sistema s&o monitoradamaatn@nte. Entre outras funcdes, o
sistema de monitoramento prevé a deteccao autaddiestacdo inoperante ou fora do
ar, deteccdo automatica de defeitos nas posicoedradeamento das bicicletas,
monitoramento dos codigos dos chips das biciclélasjueio automatico de bicicletas
defeituosas ou com suspeita de fraude e bloqueioteede estacao (IEMA, 2009). Sao
iniciativas como estas que promovem 0 uso da bieiok atraem os usuarios para o

sistema integrado do transporte publico e néo nzeido.

4.3.3. Aracaju
Até o final dos anos 1990, Aracaju tinha apenamk ciclovias em toda a cidade. O
Plano Aracaju + 10, elaborado em 2001, projetou sémge de acbes para melhorar a

qualidade de vida dos cidadaos e inserir a cidadeamtexto da modernidade. A
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construcdo de uma rede cicloviaria que integras$e & cidade era uma das principais

acoOes previstas no Plano (Bicicultura, 2008).

Em 2005, a Prefeitura Minicicpal de Aracaju foimprada pela ABRADI (Associacéo
Brasileira dos Fabricantes, Distribuidores, Expmotas e Importadores de Bicicletas,
Pecas e Acessorios) com o Prémio ANTP — ABRADI ategoria melhor politica de
urbanismo pelo Sistema Cicloviario de Aracaju (ANZB05apudChapadeiro, 2011).

Em oito anos, Aracaju multiplicou por 10 a extend@sua malha cicloviaria. Em 2008,
alcancou 56,6 km de ciclovias construidas com sesuproprios, e com projeto de
expansao para as areas de maior necessidade [(Bi@cl2008). Segundo pesquisa
realizada em 2008 na cidade, 100% dos ciclistas tgaegavam nas ciclovias
utilizavam a bicicleta como modo de transportedeeB0% para trajetos casa-trabalho
(Campos, 200&pud Chapadeiro, 2011). A Figura 4.8 apresenta a redlevi@ria de
Aracaju em 2006.

vy S, Bera-bar

LEGENDA:

m—  Ciclovias em Execugho - Exlensbo: 7.800 m

Mapa do Sistema Cicloviario

Ciclovias Implantadas - Exiens@o: 32.900 m
mm— Ciclovios Projetadas - Extenséo: 20,400 m Extensao: 61.100 m

Figura 4.8: Rede Cicloviaria de Aracaju.
Fonte: Mobilize, 2006.

A cidade possui populacédo predominantemente de lpaider aquisitivo, 0 que explica
a quantidade de usuarios de bicicleta na cidadémAdisso, as primeiras ciclovias
surgiram mais para remover os ciclistas das rueslalé& quantidade de acidentes do
gue por uma politica de transporte sustentavehousivo. Sendo assim, o atual plano
foi elaborado por perceber essa utilizacdo intemstentar melhorar as relacdes

intermodais (Chapadeiro, 2011).
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Ainda assim, a cidade ja ocupou o terceiro lugaista de maior malha cicloviaria do

pais. Mas ndo é a construcdo de ciclovias que ty@anatendimento as necessidades
da mobilidade por transporte ndo motorizado nadeidde Aracaju. Vale ressaltar a
importancia da adocao dos bicicletarios nos poladpres de viagem, programas de
educacao no transito, restricbes ao automoével @rgpreensédo de que a bicicleta faz

parte de um sistema de transportes.

4.3.4. Distrito Federal

Assim como a politica implantada nas demais cidadepais, na década de 1960, a
concepcao espacial do Distrito Federal — DF foultado da politica econdmica
desenvolvimentista, época em que a industria alidistica ganhava for¢ca no Brasil.
E, devido ao estimulo a utilizagdo do automovel @@rincipal meio de transporte, 0
DF foi concebido segundo modelo de distribuicdcaeish onde os nucleos urbanos

estdo conectados por rodovias (PDTU, 2010).

De acordo com o Plano Diretor de Transporte UrleiMobilidade do Distrito Federal
— PDTU (2010), no DF e cidades do Entorno, aindesigte o uso extensivo dos
automoveis, resultando em congestionamentos, peadasientais, econbmicas e
sociais, indo contra as diretrizes atuais de nudulle sustentavel. Esta situacao degrada,
diretamente, a qualidade de vida da populacdo gdica o sistema de transporte
urbano e o desenvolvimento das cidades. O objefivplano é adotar uma politica de
mobilidade que priorize outros modos mais susteigdem detrimento do uso do
transporte individual e, ainda, garantir a acelddile aos sistemas de locomocéo,

proporcionando maior incluséo social.

A infraestrutura para a circulacdo das bicicletasDF ainda é insatisfatéria. Em

contrapartida, a concepc¢éo espacial da maioriaidasles proporciona capacidade de
construcdo de ciclovias sem grandes problemas se@pd®priacdo; onde ha poucos
cruzamentos, vias largas, estacdo chuvosa bemid#efinterreno plano, ou seja, em

lugar com grande potencial ciclistico (PDTU, 2010).

Porém, o DF possui uma cultura automobilistica ondiitrte, muito pelas longas
distancias a serem percorridas e pelo sistemaatsporte publico deficitario, mas

também por associarem a bicicleta a populacdo dea bbanda. Além da questéo
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cultural, os altos indices de acidentes envolvandastas também afastam muitos que
teriam intencd@o de utiliza-la nos deslocamentagembs. Assim, para que a bicicleta
seja adotada como meio de locomogéao, € necessidtiegeacdo com outros modos de
transporte e dar condi¢cdes de conforto e segugzargaa circulacéo de ciclistas (PDTU,
2010).

Em 2007, o Governo do Distrito Federal criou o panga cicloviario denominado
PEDALA DF, para estabelecer uma rede de cicloviggognover o transporte por
bicicleta na regido. A rede previa 600 quildmeilesextensdo como mostra a Figura
4.9. Em 2009, a Lei Distrital n° 4.397 que dispdlers a criacdo do Sistema Cicloviario
do Distrito Federal, determinou que a bicicletaséosncentivada como modo de
transporte e estabeleceu este modo se integrassgeamis. Segundo o PDTU, até o

ano de 2010, as ciclovias implantadas totalizavarmxamadamente 42 km de extensao.

®  TERMINAL RODOVIARIO
e ESTACAOD DE METRO

Figura 4.9: Rede Cicloviéria do Distrito Federal.
Fonte: PDTU, 2010.

Dados mais recentes apresentam a extenséo de 186 &mlovias implantadas no DF

(Abril, 2013), ocupando o segundo lugar na lista d@ades com maior nimero de
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infraestrutura cicloviaria do pais, perdendo apgrmas 0 Rio de Janeiro (300 km).
Porém, a politica voltada para o incentivo a bétacldentro do DF sofre com alguns
problemas como a falta de conexd&o entre os treaghptantados, dificultando o
percurso dos cicliestas, auséncia de bicicletaeoparaciclos, ndo ha integracao
adequada com o 6nibus e metr6. Ou seja, o problem®F é semelhante ao de
Aracaju, ndo basta construir ciclovias pelas cidéelm que haver um plano integrado
do sistema de transporte e outros recursos pafeaastrutura da bicicleta.

4.4. EXPERIENCIAS DE INFREAESTRUTURA CICLOVIARIA

A ideia de apresentar nesta pesquisa os exemplosadesolugdes de infraestrutura de
transporte por bicicleta é mostrar as experiéndagplanejamento de transportes no
exterior e no Brasil, difundir o conhecimento dm#ee esclarecer que um bom sistema
de transporte que prioriza este modo ndo deveeseodtinuo e fragmentado pela rede

de trafego dos veiculos motorizados.

A bicicleta surgiu na Europa, mais precisamentEraaca, por volta de 1800. Acredita-
se que no Brasil ela tenha surgido entre 1860 68,18 Rio de Janeiro, local onde se
concentravam as pessoas com maior poder aquisjtigomantinham relacées com a
Europa. Desde sua chegada, a bicicleta foi muitoulpo entre os trabalhadores,
especialmente junto aos empregados de industreaspedjuenos estabelecimentos

comerciais e de servicos das grandes areas urfdimastério das Cidades, 2007a).

Portanto, numa concepc¢édo de planejamento urbanadeolpara o transporte nao
motorizado, deve-se considerar o homem como estalaeferéncia de medida
universal, uma vez que esta referéncia torna-¢& gugdas as camadas sociais. A partir
dai, desenvolver projetos que tratem a mobilidatlana e acessibilidade partindo de
uma escala micro (pedestre, ciclistas e pessoasmniidade reduzida) até chegar a
macro (sistemas de transporte motorizado que eagaialha viaria de uma cidade),
possibilitando maior interacdo entre o uso do sdi@nsporte, diminuindo as distancias
e 0s deslocamentos, uma vez que a priorizacdo passaa mobilidade por transporte

nao motorizado.
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Os grandes centros urbanos ja ndo possuem espacarppliacdo do sistema viario,
tornando as solu¢des cada vez mais caras, envolvendtas vezes, desapropriagao e
destruicdo de areas verdes e espacos publicos. i€mno melhor é diminuir as
distancias e deslocamentos nos percursos caséitabasa-escola, casa-hospital, casa-
comércio, casa-lazer, diminuindo a quantidade deules motorizados nas ruas, a
poluicdo, o niumero de acidentes e trazendo maigfioto, seguranca e qualidade de
vida para a comunidade. Gondim (2001) afirma quiegenho urbano da rede viaria,
em relacdo aos espacos para a circulacdo de tasicleai determinar o nivel de
seguranca e conforto para os ciclistas, atrainddesestimulando novos usuarios e o

uso cotidiano desta modalidade de transporte.

De acordo com a Comissao Europeia (2000), na EuR(a dos trajetos efetuados
pelo automdvel cobrem distancias inferiores a 3ekB0% sao inferiores a 5 km. Para
estas distancias a bicicleta pode substituir comiaggem o automaovel, pois acaba sendo
mais rdpida e contribuindo diretamente para a dipio dos congestionamentos. Nos
itens a seguir serdo apresentadas experiénciadrdestrutura cicloviaria no exterior e

no Brasil como exemplos bem sucedidos de investomam uso da bicicleta.

4.4.1. Infraestrutura cicloviaria no exterior

Para algumas cidades europeias, como AmsterdanGagpee e Paris, a diminui¢cdo do
uso do automovel individual € um objetivo ndo apatesejavel, mas também razoavel.
Estas cidades utilizam medidas que estimulam o deso transportes publicos, da

bicicleta e a partilha de veiculos, além de medmasritivas ao uso do automovel

individual nos centros urbanos. O crescimento exie® ou a acessibilidade ao centro
comercial destas cidades ndo sédo prejudicadosu@ocqgmpreenderam que 0O USO
imoderado do automoével nas deslocacdes indivigaaifo pode garantir a mobilidade

da maioria dos cidad&os (Comisséo Europeia, 2000).

Segundo Buehler e Pucher (2011a), o sucesso ndaubicleta nos paises europeus
nas Ultimas décadas se deve as acdes desenvahdga®eas de instalacoes urbanas
para a utilizacdo deste modal (ciclovias, cicladgixmodificacbes nas intersecoes),
traffic calmingem areas residenciais, estacionamentos para bésiclategragdo com o
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transporte publico, educacdo e fiscalizacdo dositn campanhas de incentivo,

politicas de uso do solo, como zoneamento de usio midesenhos urbanos avangados.

A EuroVelo, uma rede europeia de ciclovias, é upjepo gerenciado pela Federagéo
Europeia de Ciclistas (ECF) em cooperacdo com pasc@acionais e regionais. O
projeto engloba ciclovias nacionais e regionaistexies e planejadas em uma Unica
rede europeia. Atualmente, é composto por maissdg)@ km de ciclovias e milhares
de quilébmetros estdo sendo planejadas. Quandouidacla rede tera mais de 70.000
km. O projeto pode ser visto hoje na Austria, Fearlemanha, Hungria, Sérvia,
Eslovaquia, Suica e Reino Unido (Eurovelo, 2018)-igura 4.10 apresenta as catorze

rotas que formam a rede europeia de ciclovias dav&lo.

Legenda:

Rota da Costa Atlantica
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Figura 4.10. Rede europeia de ciclovias da EuroVelo.
Fonte: sitio eurovelo.org (2013).

As Figuras 4.11 e 4.12 a seguir apresentam uma @érsolucdes para a infraestrutura

cicloviaria nas cidades dos paises europeus.
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Figura 4.11 infraestrutura cicloviaria em Amsterda: biciclaa
Fonte: IEMA, 2010.

Figura 4.12 infraestrutura cicloviaria em Copenhague: cidswraffic calminge
paraciclos.
Fonte: Scholar, 2008.

Mas ndo sdo apenas 0s paises europeus que sadaxamptilizacdo deste modal, o
transporte por bicicleta é muito utilizado em psida Asia, tais como China, india e
Japéo. Porém, apés o ano de 1992, quando a Chiapreemou do Ocidente, os
automoveis particulares passaram a ser mais diiliza o numero de bicicleta nas ruas
comecou a diminuir. No inicio da década de 90,idade de Pequim, 60% das viagens
urbanas eram feitas por bicicletas e em apenasnd® este indice caiu para 40%.
Mesmo assim a China, comparada com outros paisés, mantém um indice elevado
de utilizacdo das bicicletas. Em 1995 existiam ats @proximadamente 670 milhdes
bicicletas, e em 2005, esse numero caiu para &amMliBoes. A opcdo de transporte
sobre duas rodas, no entanto, ainda se manteveapoy China, maior produtor de
bicicletas do mundo, com 28 milhdes de unidadedidas em 2007 (Scheidt, 2008).
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A figura 4.13 apresenta algumas solucdes da irfraega cicloviaria chinesa.

Figura 4.13 Ciclovias em Pequim, China.
Fonte: bikebeijing.com (2013).
Na Europa, Asia e também nos EUA a bicicleta n&tsé& como meio de transporte
para as classes menos favorecidas e fazem partdiola de milhares de habitantes.
Nos EUA muitos projetos de incentivo ao uso dacketa para viagens diarias estdo
sendo desenvolvidos em cidades como Bolder e RdrtleEm 1996, a cidade de
Portland (ver Figura 4.14) implantou um Plano Gi@ddo com o objetivo de construir
redes de ciclovias e condicdes seguras de estavéma, além da divulgacao do uso da

bicicleta através de campanhas promocionais (Pez2002).

Figura 4.14 Ciclovias de Portland, EUA.
Fonte: sitio bikeportland.org (2013).
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Em 2011, os EUA lancou o Guia de Projeto Ciclogiddrbano (NACTO Urban
Bikeway Design Guide), a principal referéncia pamesenvolvimento e engenharia de
ciclovias nas cidades. O guia era para fornecarideles solugbes com as melhores
praticas para ajudar a criar ruas completas, seguegradaveis aos ciclistas, como a
experiéncia das melhores cidades do mundo paraasiegp o ciclismo. Os autores
realizaram uma pesquisa extensa, a partir de idestde design e experiéncias da vida
real, e assim montaram uma lista abrangente devas| ciclofaixas, intersecoes e
sinalizacoes utilizadas pelo mundo. Segundo odeete da National Association of
City Transportation Officials — NACTO, Janette Saldhan “o guia € adaptado as
cidades dos EUA e pretende funcionar como um comjuie padrbes para trazer
conceitos inovadores de projetos de infraestrytara bicicletas”. Sadik-Khan afirma
gue desde a implantacao de infraestrutura pareldtias, as cidades tém visto os indices
de mortalidade no transito cairem, e explica gpeldicacdo ndo é apenas um guia para
implementar infraestrutura para bicicletas, masbtam uma forma de garantir ruas
mais seguras (Cavalcanti, 2011). A Figura 4.15 quiseapresenta um exemplo de

implantacdo segundo o Guia de Projeto Cicloviarioado.

Figura 4.15 Ciclovias Convencionais.
Fonte: NACTO (2011).

Em comparacdo com o Brasil, 0os paises europeuskstados Unidos possuem uma
estrutura maior de informacéo sobre a bicicletalgesas praticas exercidas em suas
cidades, além de anos a frente no desenvolvimenfmotiticas publicas voltadas para
sua utilizacdo. Organizacdes como a Internationeyd® Fund — IBF e NACTO e
projetos como a EuroVelo sdo exemplos de como eglades procuram informar os
cidadaos e a comunidade cientifica a respeito dest#b e como colocar em pratica
ideias que surgem de estudos e projetos.
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4.4.2. Infraestrutura cicloviaria no Brasil

Segundo o Ministério das Cidades (2007), podedismaf que a bicicleta é o veiculo
individual mais utilizado nos pequenos centros mosado pais (cidades com menos de
50 mil habitantes). O que € muito representatiogs pstas cidades representam mais de
90% do total das cidades brasileiras. A bicicletauito utilizada pelos habitantes das
cidades pequenas e médias, independente da baselcudlima, nivel de renda e
escolaridade da populacdo. Os usuarios mais freggigrabalham na inddstria ou séo
comerciarios, operarios da construcao civil, esitefa entregadores de mercadorias,

carteiros.

Em 1976, a Empresa Brasileira de Planejamento desporte — GEIPOT iniciou um

estudo sobre a importancia do transporte por Bieicke publicou o documento
“Planejamento Cicloviario — Uma politica para asci@etas”, que apresentava
sugestdes para uma politica nacional direcionadacantivo ao uso da bicicleta, além
de recomendacdes especificas as prefeituras. Eip @@EIPOT retomou a questdo do
transporte por bicicleta e elaborou uma revisdaaomumento, publicando o relatorio
intitulado “Planejamento Cicloviario: Diagnosticoadonal”. Esta publicacdo reune
resultados de amplo levantamento da utilizacdobitzEisletas no territério nacional,

totalizando 60 municipios brasileiros (GEIPOT, 2001

Este relatério diz que em 1999, a extensdo exestdatciclovias, ciclofaixas e vias
preferenciais para bicicletas, nos 60 municipios,de 350 km. Em 2002, estimava-se
um total de 600 km de infraestrutura para o trafdgdicicletas. No segundo semestre
de 2005, o Ministério das Cidades, através da @ieetde Mobilidade Urbana,
coordenou a realizacdo de uma pesquisa sobre dg@es do uso da bicicleta no Pais,
abrangendo mais de 400 municipios. A realizacdctad@esquisa deveu-se a
necessidade de caracterizacdo dos novos concetesobilidade por bicicleta que
surgiram durante o periodo de 2001 a 2005 (Minctias Cidades, 2007).

A pesquisa revelou uma rede nacional com mais 8802km de infraestrutura
implantada, sem contar as possiveis vias ciclaveantadas nos mais de 5.000
municipios nao incluidos na pesquisa (Ministéris @adades, 2007). Um acréscimo
substancial se comparado com os dados de 199%366€ 2002 (600 km).
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Segundo o Ministerio das Cidades (2007a) sdo powososecursos investidos em
infraestrutura para a bicicleta nas cidades bressleresultado da pouca importancia
dada a ela como alternativa de transporte. Na By exemplo, onde a bicicleta
encarada como um modo importante na matriz depoaies existe uma ampla rede de
infraestrutura; a Holanda possui mais 30 mil quéénws de infraestrutura cicloviaria
em suas cidades e estradas. Ou seja, um pais caminto do territério do Estado de
Santa Catarina consegue ter quatorze vezes meagsirutura neste campo do que o

Brasil.

Porém, ap0s a realizacdo da Conferéncia das Ndgbmms para o Ambiente e
Desenvolvimento (ECO-92), realizada no Rio de Jarej posteriormente, da Agenda
21, quando se enfatizou a real necessidade dagiltedos padrées de comportamento
nos setor de transporte, cobrando investimentosteemologias menos poluentes e
sistemas de circulacdo que reduzissem os impactdsenatais, foram definidos
objetivos fundamentais para a promocao do deseinvehto urbano sustentavel através
da utilizacdo de energias alternativas e renovavetkicdo dos niveis de emissao de
poluicdo atmosférica e sonora. Assim, 0 conceito trd@sporte ambientalmente
sustentavel foi definido como aquele que nédo couaperigo a saude publica ou os
ecossistemas. “A Organizacdo das Nacbes Unidas J@Mdeu a bicicleta como o
transporte ecologicamente mais sustentavel do falaenbora tenha recebido esta
honraria, muitos paises ndo concedem atencdo &ssdmdes dos seus usuarios”
(Ministério das Cidades, 2007a).

Apesar de ser recente a visdo deste modal comspter sustentavel e como parte
integrante da matriz de deslocamentos urbanos idades brasileiras, existem bons
exemplos de projetos implantados ha alguns anos constra a pesquisa realizada em
1999 pelo GEIPOT (2001). A pesquisa apresentopamorama do uso da bicicleta em
diversas cidades brasileiras com informacdes gesitisacdo econdmica, algumas
consideracOes sobre o0 uso da bicicleta e a inftaesd destinada a sua circulacdo. O
estudo foi bastante abrangente e revelou dadoslddes dos seguintes estados: Rio de
Janeiro, Sdo Paulo, Parana, Rio Grande do Sula &zatarina, Ceara, Rio Grande do
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Norte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas, Piaui, Minemi& e Parad. A Figura 4.16

apresenta exemplos de ciclovia da cidade do Riadeiro e Sao Paulo.

Figura 4.16 Ciclovias (da esquerda para direita): Rio de ilameSao Paulo
Fonte: GEIPOT (2001).

Devido a extensdo do estudo, foi possivel constpiar ha caréncia de informacdes
sobre técnicas construtivas, projetos e solu¢cbeEngenharia de Trafego voltadas a
circulagdo de bicicletas, como a infraestruturasgbema viario urbano, dos espacos
rurais e, também, ao longo de trechos de rodoviasireas de periferia de grandes e
meédios centros populacionais do pais (GEIPOT, 2001)

O estudo mostrou, ainda, que mesmo havendo despregerto desinteresse do corpo
técnico das prefeituras pela bicicleta enquantoweide transporte, existem iniciativas
isoladas para suprir essas deficiéncias que padenmembros da equipe técnica
municipal, eventualmente sensibilizados pelas @esstcicloviarias. Apesar das
dificuldades, a maioria das administracOes visgaaelos pesquisadores do GEIPOT
demonstrou intencdo em reverter o quadro. Algunnasdgs cidades, como o Rio de
Janeiro, ja desenvolviam programas especiais phreiceta naquela época, seja pela
imagem que a bicicleta estava construindo mundiaieneomo simbolo do transporte
sustentavel, seja pelo crescimento visivel do wsdidicleta em areas dos centros
urbanos brasileiros. Esses fatores contribuirara gae as prefeituras se interessassem
por financiamentos para a execucdo de obras, eipalmente, de planos e projetos

voltados para a melhoria da infraestrutura ciclaaia

Em 2001, a frota de veiculos motorizados no Brasll de, aproximadamente 30
milhdes de veiculo, e a frota de bicicletas ceeds milhdes de unidades. De acordo

com a Abraciclo (Associacao Brasileira dos Fabtiesuwe Motocicletas, Ciclomotores,
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Motonetas e Bicicletas), 45% das bicicletas maisdigdas no Brasil eram utilizadas
como meio de transporte (populares, tipo barrafp80% eram bicicletas infanto-
juvenis e 25% bicicletas esportivas, com mais da umarcha (GEIPOT, 2001). Em
2013, o DENATRAN (2013) divulgou a frota nacion& deiculos motorizados (quase
82 milhdes de veiculos) e a Abradi (2013) divulgoe a frota circulante de bicicletas
esta estimada em 80 milhdes de unidades. Sendu, asdifica-se que a bicicleta é
bastante utilizada pela populacdo brasileira, por&o recebe a devida atencdo pelas

administragdes municipais como uma alternativaeligara o transporte.

Por outro lado, existem as excec¢cOes e em algurdades brasileiras o transporte por
bicicleta é valorizado e ja recebeu algum tratamedequado. Como por exemplo, em
Santos-SP, a Companhia de Engenharia de Trafegb) (€B&lizou uma pesquisa com

motoristas e pedestres para avaliar a opinido dssops com relacdo as ciclovias. A
pesquisa mostrou que 84,4% dos motoristas e qued@®%edestres eram a favor das
ciclovias. E importante salientar que 4,2% dos skds informaram que usavam a
bicicleta para ir ao trabalho, 1,5% para ir a es@I|2,5% para lazer nos finais de
semana. Em 2000, a quantidade de bicicleta emrGader Valadares — MG, era de

uma bicicleta para cada dois habitantes e atragéand programa de incentivo ao

transporte foi implantada uma rede cicloviaria @eki (ANTP, 2000apud Pezzuto,

2002). A Figura 4.17 mostra um exemplo de cicl@rraGovernador Valadares — MG.

Figura 4.17. Governador Valadares — MG.
Fonte: GEIPOT (2001).

Em 1993, a Secretaria Municipal de Meio Ambientégiou um projeto denominado
“Ciclovias Cariocas”, com o0 objetivo de viabilizar uso da bicicleta para os

deslocamentos diarios na cidade do Rio de Jarn®@irprojeto previa implantacdo de
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ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas, teiarios, sinalizacdo adequada, e a
elaboracdo de normas, regras e campanhas educ&@ivasinicipio era um dos que
mais investia em infraestrutura para bicicleta®gspia a maior rede cicloviaria dentre
0s 60 municipios pesquisados pelo GEIPOT. Em 280tota de bicicleta era de 3
milhdes, ou seja, mais que o dobro da frota denadneis (ANTP, 2001).

A Tabela 4.2 mostra a classificagao das 30 cidgdesram consideradas como as mais
ciclaveis do Brasil de acordo com o levantamenadizado pelo GEIPOT em 2001. Os
itens avaliados pelos municipios foram: A-Infragstra exclusiva, B-Frequéncia de
campanhas promocionais, C-Frequéncia de camparnasnmtoristas, D-Elaboragéo
de estudos e projetos, E-Nivel de conhecimento ™8, €-Uso por municipes de 10 a
35 anos e G-Simpatia por ciclistas e bicicletamraRrada um dos itens o GEIPOT
elaborou um critério a ser pontuado de 1 a 5 grande 1 equivale a pouquissimo, 2
(pouco), 3 (regular), 4 (muito) e 5 (muitissimo).pArtir desta avaliacdo foi possivel
construi a Tabela 4.2 sintetizando o resultadoedguisa.

A Tabela 4.3 foi elaborada para justificar o crigéuatilizado pelo GEIPOT para a
classificagdo dos grupos dos municipios apresesitado Tabela 4.2 como: muito
ciclaveis, ciclaveis grupo |, ciclaveis grupo Il,edianamente ciclaveis grupo | e
medianamente ciclaveis grupo Il. Para que o muioidgsse classificado como ‘muito
ciclavel’ o critério considerado era obter maigréds incidéncias de respostas com grau
4 ou 5. Para ser fazer parte do grupo ‘ciclaveBupo I', as respostas deveriam ter trés
incidéncias com grau 4 ou 5. O grupo ‘ciclaveisra@® II' deveria ter como resposta
duas incidéncias com grau 4 ou 5 e pelo menos doas grau 3. O grupo
‘medianamente ciclaveis — Grupo I’ deveria ter dnagléncias com grau 4 ou 5 e, por
ualtimo, o grupo ‘medianamente ciclaveis — Grupg lifha incidéncia com grau 4 ou 5 e

pelo menos trés com grau 3.
Sendo assim, a pesquisa considerou como cidadasciokiiveis (com boas condicdes

para os ciclistas) no Brasil: a cidade de Duqu€aeas (RJ), Curitiba (PR), Ipatinga
(MG), Praia Grande (MG), Indaiatuba (SP) e LoresR)(
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Tabela 4.2:Grau de facilidade para bicicletas: escala desifieacéo dos municipios
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Fonte: GEIPOT (2001).
Legenda de graus de facilidade:
A- Infraestrutura exclusiva
Frequencia de campanhas promocionais
Frequencia de campanhas para motoristas
Elaboracdo de estudos e projetos

B-
C-
D-
E-

Nivel de conhecimento do CTB

F- Uso por municipes de 10 a 35 anos
G- Simpatia por ciclistas e bicicletas
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Tabela 4.3Critério do GEIPOT para classificacdo dos munadpi

Classificacdo do municipio Critério
Mais de trés incidéncias de respostas
comgrau4oub

Muito ciclaveis

Ciclaveis — Grupo | Trés incidéncias com grau 60u

Duas incidéncias comgrau 4 ou 5 e

Ciclaveis — Grupo I
pelo menos duas com grau 3
Medianamente ciclaveis — Grupo | Duas incidéncias grau 4 ou 5

Uma incidéncia com grau 4 ou 5 e

Medianamente ciclaveis — Grupo Il o
pelo menos trés com grau 3

Fonte: GEIPOT (2001).

4.5. TOPICO CONCLUSIVO

A pesquisa do GEIPOT (2001) apresentou as cidades eiclaveis do Brasil, o que
ajuda a definir um cenario para o planejamentmweiétio no pais. Este tipo de estudo
auxilia na elaboracdo de estratégias politicasaglel para a bicicleta em locais com
alto potencial para uso do modal, porém, outragupeas também sdo necessarias para
identificar aquelas cidades que ja utilizam a léta&; mas que tém pouca ou nenhuma

infraestrutura especifica para seu uso.

De acordo com Pezzuto (2002), pesquisas realizadagliversos paises, onde as
bicicletas sédo bastante utilizadas, permite superegte modo de transporte poderia ser
também mais utilizado no Brasil. A autora ressalte, para isso, € necessario um
melhor entendimento da motivacdo das pessoas pbzarua bicicleta como modo de

transporte.

Para que a bicicleta seja uma alternativa de toatesmas cidades brasileiras, é
necessario, inicialmente, que se identifiquem tiwda que estimulam e que restringem
0 uso deste modal, um dos objetos deste estudm digso, € importante descobrir o
que faria as pessoas que hoje utilizam o transpod®rizado, passar a utilizar a
bicicleta como transporte, principalmente, em wuesgetilitarias. Este conhecimento
pode ser utilizado para direcionar politicas maistentaveis de transporte publico,
voltadas para utilizagdo dos modos ndo motorizados.
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E neste contexto que o capitulo 5, a seguir, apt@seprocedimento metodoldgico para
desenvolvimento do estudo de caso dessa pesqfireada testar a hipdtese de que a

infraestrutura cicloviaria influencia no comportarteede viagem por bicicleta.
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5. PROCEDIMENTO METODOLOGICO

5.1. APRESENTACAO

Nesta etapa do presente trabalho realizou-se @asdaicampo na cidade de Ceilandia
— DF com aplicagdo de formulario para entrevistacidéistas a fim de constatar a
hipétese de que a infraestrutura cicloviaria padituenciar no comportamento de
viagem. “Em pesquisas que tém como objetivo comh@&cecomportamento do
entrevistado, o pesquisador pode optar por fazejuptas ao usuario, observar suas
atitudes ou acompanha-lo durante certo perioderdpd” (Paiva, 2013).

Normalmente, o método da entrevista é recomendadue ele permite compreender a
conduta do entrevistado, por meio de seus sentmenanseios; conhecer 0 que pensa
ou acredita sobre determinado fato ou fendmenageeep sua conduta, descobrindo
como se comportou no passado ou se comporta nenpeesm determinadas situacdes
(Brinkmann, 2008apudPaiva, 2013).

Sendo assim, este capitulo traz o procedimento doktgico usado para o
desenvolvimento da pesquisa, a fim de identificgredil do usuéario de bicicleta da
cidade de Ceilandia e se a implantacéo de infraesdr cicloviaria influencia no seu
uso. A aplicacdo desse procedimento pode auxilartamadores de decisdo a
identificarem se uma politica que prioriza este ondd transporte incentiva o uso da
bicicleta. Com essas informacdes, € possivel tonealidas que motivem a populacao a

utilizarem mais o modal em seus deslocamentos.

5.2. INSTRUMENTO DE PESQUISA

De acordo com Gil (2010), uma das vantagens daufss@ge campo € apresentar
resultados mais fidedignos por ser aplicada no rmrélmcal em que ocorrem 0s
fendbmenos. Este tipo de pesquisa ndo necessitaatiEriah especial o que torna o
método mais econémico. Além disso, 0 pesquisadartéma relacdo direta com o
entrevistado e maior participacdo no processo, atade a probabilidade de repostas
mais confiaveis. Segundo Gil (2010) os instrumengsis para coleta de dados podem

ser divididos em: (i) questionario — conjunto deesjes que sao respondidas por
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escrito pelo pesquisado, (ii) entrevista — técmjua envolve duas pessoas onde uma
delas formula questfes e a outra responde ediinulario — coleta de dados feita por
um pesquisador que faz perguntas aos entrevistaglesmesmo anota as respostas.

O método selecionado para a coleta dos dados Aecsspara esta pesquisa foi o
método de abordagem com aplicacdo de formuléricseja, pesquisa de campo para
entrevista com os usuarios das ciclovias da cidad€eilandia — DF. Esta escolha foi
baseada no fato deste método envolver os menostgsca ser o mais viavel para

aplicacao nas condi¢cdes de uma pesquisa de mestrado

5.2.1. Pesquisa Piloto

A pesquisa piloto foi realizada na ciclovia da Wa em Ceilandia com o objetivo de

verificar se o formulario era compreensivel peltreanistado e se as variaveis incluidas
realmente representava os aspectos consideradesimpirtantes para a pesquisa. A
pesquisa piloto teve 10 entrevistados que respanderformulario teste no momento

da abordagem. Desenvolvido com questdes diretasrideer seus itens marcados de
acordo com a percepcdo do usuario em relacdo dmedanternos e externos que

poderiam influenciar seu comportamento de viagem.

Através dos resultados da pesquisa piloto, verife® a necessidade de algumas
alteracbes em itens do formulario que néo repragant a realidade dos entrevistados
ou estavam descritos de forma dubia. Apos andligans itens foram modificados para
a elaboracg&o do formulério final (APENDICE 01).

5.2.2. Pesquisa Definitiva

O formulario para a pesquisa definitiva (APENDICB @i elaborado com base numa
escala que deveria ser pontuada de 1 a 10. Oar@xatinvestigar a atitude (ou opiniao)
dos individuos a respeito do tema. O entrevistae@iia expor qual fator, pontuando
de 1 a 10, que contribui para sua escolha pelaléiaicomo modal. Esta escala de
valores permitiria uma Analise Fatorial dos itedesde que todos os itens fossem
respondidos e adequadamente pontuados. A Andliswidtauma das técnicas da

estatistica multivariada, pode ser aplicada qudrddoma grande quantidade de dados e
65



busca-se a sua sumarizacdo com fatores latentes,s@o definidos através de
comportamento semelhantes entre as variaveis. Podawido a auséncia de
informacgdes de alguns formularios, a pesquisa detegruma Analise Descritiva e ndo

mais Fatorial.

A construcao do formulario contemplou trés sec@patguntas. A primeira parte, com

cinco questdes, pretendia-se identificar as infgfiea socioeconémicas dos usuérios,
tais como: género, idade, escolaridade e rendaedurgla parte contempla nove

questdes relacionadas ao motivo de escolha pelalmada buscar a referéncia com o
descrito no referencial teérico. E a terceira eématparte possui uma questdo que
contempla a seguranca do transporte por bicicletagrande fator que influéncia na

escolha do modal, segundo os autores listadode@mneial tedrico.

As perguntas definidas para a realizacdo da esteeforam elaboradas com base na
leitura bibliogréfica especifica, objetos do refmial tedrico deste trabalho. Os estudos
utilizados para elaboracdo das perguntas do forimauidram os da FHWA +ederal
Highway Administratiordo Departamento de Transportes dos Estados U(id82) e

da Pezzuto (2002).

5.2.3. Relacionando a Teoria do Comportamento de Viagem aoo Instrumento
de Pesquisa

O instrumento de pesquisa possui questdes querbustarmacdes sobre a idade, a
escolaridade e renda do entrevistado. Nesse blcuektdes € possivel verificar como
0 status social de um individuo pode influenciar o seu comportamento no

momento da viagem. Alguns aspectos psicoldgicaarfdrabalhados nas perguntas do
formulario de entrevista relacionadas ao uso di&leta. A seguranca da ciclovia

(iluminacéo, fiscalizacdo ou segregacdo) e doslbtéirios, por exemplo, influencia na

decisédo de utilizagdo do modal. Muitos ciclistaslggn deixar de utilizar a bicicleta

guando o ambiente por ele utilizado for consideiadeguro.

A andlise do status social também enquadra-se emtas do Comportamento de

Viagem, no momento em que se pode investigar aiéndia do status social no
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comportamento do homem no ambiente onde ele estéido. Este é outro ponto em
destaque sobre a questao (questdo 14) que abordadas de uso da bicicleta e pode
ser mais explorado na pesquisa de campo. O semuptale demonstrar seu status a
partir de seu comportamento e de uso de objetossgubolicamente indicam e

reforcam seu status (Paiva, 2013).

E mais do que isso, o fato de tentar descobrir acaplicacdo deste formulario se a
implantacdo de infraestrutura voltada para biasletpode influenciar no
comportamento de viagem de um usuario. Se um w@sgae utilizava as vias para

automovel passou a utilizar a ciclovia apds suattogio e por qual motivo.

5.3. DESCRICAO DO METODO
A Figura 5.1 apresenta esquematicamente o0 métagkrida que permite cumprir 0s
objetivos desse trabalho, possuindo, incialmenteocetapas e as demais descri¢des.

Cada uma das etapas do método esté descrita a segui
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I- Triagem das entrevistas J

II- Consolidagdo dos dados J

III- Topico conclusivo

I- Caracterizagio do perfil dos usudrios de bicicleta da drea selecionada J

11- Identificacéo da percepcéo do usuario sobre a infraestrutura cicloviaria implantada J

Figura 5.1: Esquema do método de Analise.

5.3.1. Etapa 01 — Delimitacdo e caracterizacdo da area @studo

Para alcancar os objetivos desse trabalho, fapessgario delimitar a area de estudo. A
cidade escolhida para a pesquisa foi Ceilandiajddea sua cultura pela bicicleta
(praticamente desde sua fundacdo em 1971, seggnul@@rios ciclistas) e os pontos a
serem realizadas as entrevistas foram selecionamlosbase em visitag loco para

observacéao do fluxo de ciclistas. A Figura 5.2 espnta a area de estudo.

4

Figura 5.2: Delimitacdo da area de estudo: Ceilandia.
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Por que escolher a cidade de Ceilandia para a gasde campo? O Distrito Federal
possui muitas Regides Administrativas e quase ta80 previstas para serem
contempladas com plano cicloviario. Porém, o ideaplicar a pesquisa em uma cidade
que ja tem a cultura da bicicleta, mesmo que semmpdantacdo de infraestrutura
adequada, justamente para descobrir 0 que mudoa muslou alguma coisa no
comportamento dos ciclistas da cidade apés a cmastrde nova infraestrutura. Como
as obras das ciclovias previstas para a cidadesi@n@ia foram concluidas no inicio do
ano de 2013, facilitou a aplicacdo da pesquisa fgentar obter respostas da hipotese
deste trabalho, ou ainda, comparar com o componianaas viagens realizadas por
bicicleta no passado. Se esta pesquisa fossedglmaPlano Piloto ndo haveria como
comparar com dados anteriores, como os da Pesf@usdciliar de 2010/2011 e
Pesquisa de Contagem Volumétrica do Departament&steadas e Rodagem do
Distrito Federal — DER/DF de 2000, pois no PlanotBia cultura da bicicleta € bem
mais recente e o motivo da viagem por trabalhoaaé@doouco, se comparado com

Ceilandia.
O fato dessa cidade obter a cultura da bicicletan@os tempo do que outras do DF e o

projeto previsto das ciclovias ter sido finalizadm comeco de 2013 (ver Figura 5.3)
foram alguns dos motivos que levaram a escolhaedl@r@ia para analise.
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Legenda:
[] Area de estuc

—— Ciclovias projetadas #
—— Ciclovias em obras

Figura 5.3: Proposta para a rede cicloviaria do Distrito Fade
Fonte: GDF, 2007.

A cidade de Ceilandia, com mais de 440.000 halesa(@ODEPLAN, 2013), surgiu
em decorréncia da Campanha de Erradicacdo de kwas®EI, primeiro projeto de
erradicacao de favelas do Distrito Federal, redtizaelo governo local. As remocoes
para a nova cidade foram iniciadas em 27 de maechod 1, estabelecendo a data de
sua fundacgao a partir da transferéncia de cer89 @0 moradores das favelas da Vila
do IAPI, Vila Tendrio, Vila Esperanca, Vila Bernarayao e Morro do Querosene
(CODEPLAN, 2010/2011).

A chegada constante de novos migrantes ao Distdateral e a criagdo do Programa
Habitacional da Sociedade de Habitacédo de Intef®ssial - SHIS levaram o governo a
criar outras areas em Ceilandia. Em 1976, foi eri@ad)NO (Quadra Norte “O”) e no
ano seguinte, o Nucleo Guariroba, situado na C#i#éd8ul. Posteriormente, vieram 0s
setores “P” Norte e “P” Sul (1979). Em 1985, foiperdido o Setor “O”, em 1988
ocorreu 0 acréscimo do Setor “N”, e em 1992 o S®brEstava prevista inicialmente
uma éarea urbana de 20 km2 para conter 17 mil lgpestencentes a Regido
Administrativa de Taguatinga - RA Ill (CODEPLAN, 20/2011).
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A cidade de Ceilandia possui uma area urbana d) 20m2 e esta subdividida em
diversos setores: Ceilandia Centro, Ceilandia Seillandia Norte, P Sul, P Norte, Setor
O, Expansao do Setor O, QNQ, QNR, Setores de Indéste Materiais de Construcéo
e parte do INCRA (area rural da regido administagtisetor Privé, e condominios que
estdo em fase de legalizacdo como o POr do SolleN&scente. Ceilandia foi
estabelecida como Regido Administrativa IX pela bél 49/89 e o Decreto n.°
11.921/89 e esta situada a 26 km da RA | — Bra&llaDEPLAN, 2010/2011).

Ceilandia possui atualmente 40,1 km de ciclovias mppssam principalmente pelas vias
N2, MN2, M1 e M3. As ciclovias foram projetas paarem entregues em lotes,
conforme a Figura 5.4. Os lotes foram divididoslerte 1 com extensao de 9 km, Lote

2 com 10,35 km, Lote 3 também com 9km e Lote 4 t@ri5 de extensao.

Legenda:

== [Ote 1l
¥ = | Ote 2
= LoOte 3

Lote 4

Figura 5.4: rede cicloviaria da cidade de Ceilandia.
Fonte: GDF.

Em 2008, Ceilandia era a segunda cidade do DF caior molume de bicicletas, como
apresentado por Barres al (2008). As cidades de Planaltina, Ceilandia, Sanadene
Sobradinho apresentavam os maiores volumes di@&odicicleta em circulacao,
conforme apresentado na Figura 5.5 elaborada & pag dados disponiveis sobre
contagem do numero de bicicletas em 13 das 30 BABistrito Federal e de pesquisas

de campo realizadas nas RA'’s (Barebsl, 2008).
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VOLUME DE BICICLETAS POR DIA

4500

RA 14 Sao
Sebastiao
RA 10 Guard
RA 02 Gama
RA 09 Ceilandia
RA 06 Planaltina

RA 11 Cruzeiro

RA, 16 Lago Sul
RA 18 Lago Norte
RA 15 Recanto das
Emas
RA 04 Brazlandia
RA 13 Santa Maria
RA 05 Sobradinho
RA 12 Samambaia

Figura 5.5: volume de bicicletas por dia em 13 RA’s do Distfrederal.
Fonte: Barroset al, 2008.

Algumas ciclovias da via N2 e M1, estacfes e l@tirlos podem ser vistos nas Figuras

56e5.7.

e

.

Figura 5.6: ciclovias a cidade de Ceilandia.
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Figura 5.7: estacdes do metrd com bicicletérios e integragdcidade de Ceilandia.
5.3.2. Etapa 02 — Determinag&o do tamanho da amostra
A Etapa 02 do método de andlise refere-se a seldpg&oelementos que serdo
efetivamente observados. Esta selecdo deve sardeitforma que os resultados da
amostra sejam suficientemente informativos paraerinfsobre os parametros

populacionais.

O tamanho da amostra coletada é um fator deterteinaa validade estatistica do
estudo realizado. Quanto maior a amostra, maioreaigio das conclusées de uma
pesquisa. De acordo com o Bolfarine e Bussab (20®%quacédo para calculo da

amostra é dada a seguir.

Célculo da Amostra — cenario 1: calculo com basepopulacdo estabelecida pelo

volume de trafego por bicicletas no estudo de gell® Barros (2007).

2 2
. N-o= a/E)
2 2 2 x .
(N-1)-EX+0o ’(Za/z) Equacéo (5.:
Onde:
N (Populacao) 4.000
p (proporcao) 50%
g(proporgéo) 50%
Z (normal) 1,96
E (Erro) 5,00%
N (amostra) 351
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Céalculo da Amostra — cenério 2: calculo com baspamulacéo de bicicletas da cidade,
igual a no minimo 46.256 bicicletas (CODEPLAN, 2@0011).

5 )
. W8 (Zass)
Dl i 2 5
(N-1)-E“ +0 '(Zcm)— Equacdo5.2)
Onde:
N (Populacao) 46.256
p (proporcao) 50%
g(proporcéo) 50%
Z (normal) 1,96
E (Erro) 5,00%
N (Amostra) 381

* Populacao acima de 10.000 s&o consideradas comdagao infinita.

Como é possivel perceber no célculo acima, aselyzcdes apresentaram um numero
muito proximo da amostra, com diferenca de apefasdviduos. Porém, tratando-se
de uma pesquisa de campo com 0 prazo curto, a EMEsB51 € uma amostra muito
grande. Além disso, a Analise Fatorial dos daddslod prevé, como regra geral, uma
amostra minima de cinco observacfes em relacacadtiqade de varaveis a serem
analisadas e a proporcao mais aceitavel é de dazaipa(Bakkeet al, 2008). Como a
pesquisa contempla a analise de 20 variaveis (Qee4dB, 14 e 15 — APENDICE 01) a
amostra equivale a 200 observacdes/entrevistadbsai2aveis vezes 10 observacdes
para cada uma, igual a 200 entrevistados).

5.3.3. Etapa 03 — Aplicacéo do instrumento de pesquisa
A pesquisa de campo foi realizada no periodo da 25 de novembro de 2013. Para
sua realizacdo foi utilizada a abordagem (preshrnmian aplicacdo de formulério, ou

seja, pesquisa de campo para entrevista com odassdas ciclovias.

A pesquisa do formulario fisico foi realizada ppeaas um pesquisador entre os dias
15 e 25 de novembro de 2013 em dois periodos ddqnagmha e tarde). O local
escolhido foi a cidade de Ceilandia — DF, nas Wase M1, esta ultima possui a
ciclovia mais utilizada da cidade. N&do foi estabidle nenhum horario fixo para a

pesquisa nos periodos da manha ou tarde, poisoodbbpesquisa ndo era o0 motivo da
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viagem (trabalho, estudo, lazer), mas sim entravigtialquer usuario da ciclovia a
gualquer hora para identificar quais os fatores igflaenciam na sua escolha pela
bicicleta.

Devido a pesquisa piloto foi possivel melhorarranf de abordagem dos usuarios para
gue estes compreendessem a importancia da pesdéias@esquisa piloto alguns
entrevistados permaneceram em movimento o quedmceju na resposta de alguns
itens. Porém, na pesquisa definitiva esta difialddéoi superada e as entrevistas
passaram a ser realizadas com o entrevistado paviaitos dos ciclistas ndo quiseram
ser entrevistados por alegarem “estar com pregsagm isso a pesquisa demandou

mais tempo do que o previsto anteriormente.

A aplicacdo do formulario variou de 3 a 10 minutesacordo com a postura de cada
entrevistado durante o periodo da entrevista. Agemtrevistados queriam responder
logo para poderem continuar seu trajeto, enquanto® viram a possibilidade de

realmente contribuir para a melhora das ciclovasuth cidade.

Inicialmente, estava previsto para cada entrewastadponder os 20 itens, ou variaveis
correspondentes as questdes de 13 a 15 do formE&perava-se obter uma pontuacao
de 1 a 10 para cada item para possibilitar a Amakatorial. Porém, devido a
impaciéncia de alguns entrevistados no moment@lilzagdo do instrumento, optou-se
por adquirir a manifestacdo espontanea para resposstas questdes. Desta forma, a
Andlise Fatorial ficou prejudicada, pois ela exigema quantidade minima de

observacdes que ndo pbde ser completada, restamddise descritiva dos dados.

Ainda assim, a pesquisa continuou e a medida qde&esgoram passando as entrevistas
passaram a ser realizadas de forma mais objetigatificando espontaneamente quais
fatores realmente contribuem para que os usuaaasctbvia de Ceilandia escolham a
bicicleta. De uma forma geral as pessoas que paranastraram-se solicitas ao

responder as perguntas.

Nos dois primeiros dias as pesquisas foram rea&zad ciclovia da N2 proxima a uma
estacao do Metrd (Ceilandia Norte), porém, um ddgstas entrevistados relatou que a
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ciclovia mais movimentada da cidade é a da M1,dfuacesso a Ceilandia Centro. A
partir do segundo dia as pesquisas foram realizadata via devido ao fluxo de
ciclistas mais intenso. Mesmo assim, muitos cadistabordados se mostraram
resistentes a responder o formulario e ndo parawunitos deles alegavam estar

atrasados para seu destino final.

A pesquisa foi encerrada no dia 25 de novembro agomtotal de 200 formularios

preenchidos, ou seja, totalizando uma amostra @ecB0evistados. Porém, devido ao
preenchimento dos itens das questdes 13 a 15 t@dempreenchidos por meio da
manifestacdo espontédnea dos entrevistados a pestpyiera ter uma Analise Descritiva

e nao mais Fatorial.

5.3.4. Etapa 04 - Tabulacdo dos dados

Diante dos dados colhidos por meio da aplicac&nttavista, a montagem do banco de
dados foi construida a partir do programa Excelbadco obteve as informacdes
relativas a cada individuo entrevistado: informacéecioeconémicas e caracteristicas
das viagens realizadas por bicicleta, e o princigalrespostas sobre a percepcéo do

usuario sobre a infraestrutura cicloviaria.

|. Triagem das entrevistas

Nesta etapa foi avaliada a qualidade dos dadotadoke, ou seja, se os dados coletados
apresentaram a precisdo desejada prevista parasérfétorial. Devido a falta de
resposta para determinados itens das questded3,.3chegou-se a conclusao de que a
analise dos dados deve ser feita por meio da AnBkscritiva.

II. Consolidacédo dos Dados

Apos a aplicacao do formulario, os dados coletdol@n padronizados e codificados a
fim de facilitar a leitura e analise dos mesmosaHsso, utilizou-se uma planilha
eletrbnica do Excel onde foram transferidos os datto formulario em papel para o
computador.
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5.4. TOPICO CONCLUSIVO

Para o desenvolvimento do projeto de pesquisaefec®nada, como ferramenta para
coleta dos dados da pesquisa, a abordagem comagiaice formulario, uma vez que
este instrumento ja foi utilizado com sucesso cderwamenta para avaliacdo do

comportamento de viagem por bicicletas tanto ngiBcamo no exterior.

Desde a pesquisa piloto percebeu-se que a aplickcimmulario seria uma atividade
complexa, pois 0 instrumento se mostrou longo (Gdatde de itens a serem
respondidos) para serem abordados quando as pestaéase deslocando, geralmente

com pressa, para realizarem suas viagens, independiz motivo.

Entretanto, o procedimento apresentado neste tmmgrega conceitos inerentes as
Teorias do Comportamento de Viagem por meio da tiftmatdo do perfil

socioecondmico dos usuarios de bicicleta e ideatio dos fatores que influenciam na
escolha deste modal. Diante das informacdes ob#daertir da aplicacdo do método
proposto, os gestores podem identificar algumaisigad de incentivo para a utilizacéo

da bicicleta e novas formas de abordagem para pasgealizadas com ciclistas.

Por fim, é possivel observar que a pesquisa debéd@meste trabalho possui um grau
de complexidade e enfrentou algumas limitacdes etlepd e, principalmente, de
recursos humanos (pesquisa realizada com apenpesquisador). Apesar disso, o fato
de apenas um pesquisador ter realizado a pesqogsibiitou que as informacdes
ficassem concentradas, minimizando perdas ao Idngarocesso de consolidacao dos
dados. Sendo assim, as informacdes se tornarampnegisas sobre a visao geral que

os ciclistas tém sobre a implantacdo da infraestuticloviaria na cidade de Ceilandia.
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6. ANALISE DOS RESULTADOS
Este capitulo apresenta a analise descritiva diiesdaoletados na pesquisa.

6.1. CARACTERIZA(;AO DAAMOSTRA

Todos os entrevistados na pesquisa de campo fdrardaalos na ciclovia da via N2 ou
na via M1 da cidade de Ceilandia. O fato de escdadheiclovia para entrevistar 0s

ciclistas era para identificar se a sua implantagiaiu novos usuarios ou ainda, se
atraiu os atuais usuarios do modal para o locdinde® exclusivamente para eles,
obtendo desta forma uma mudanca no comportamentaiagem dos ciclistas de

Ceilandia.

A Tabela 6.1apresenta as caracteristicas gerais da amosttadanle

Tabela 6.1:Caracteristicas gerias da amostra

Género Faixa Etaria
Feminino 11% Menor que 20 8%
Masculino 89% 20 a 29 16%
30a39 25%
40 a 50 26%
Mais do que 50 24%
N&o respondeu 1%
Escolaridade Faixa Salarial
Analfabeto 7% Até R$ 678,00 7%
Ensino Fundamental 38% De R$ 678,01 a R$ 1356,00 38%
Ensino Médio 41% De R$ 1356,01 a R$ 2.712,00 28%
Técnico 1% De R$2.712,01 a R$4.068,00 3%
Superior 12% De R$ 4.068,01 a R$5.424,00 6%
Outros 1% Acima de R$ 5.424,01 6%
N&o respondeu 12%

Observa-se na Tabela 6.1 que a grande maioria mosvistados (89%) € do sexo
masculino. O nivel de escolaridade chega ao marimmensino médio (com 41%) e o
ensino fundamental esta em segundo lugar (com 38%gixa salarial predominante
esta entre 2 a 4 salarios minimos, tendo a madoa entrevistados no maximo 2

salarios. Verifica-se no Grafico 6due a amostra € composta predominantemente por
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individuos acima de 30 anos (este foi o segment@ajaulacdo que esteve mais

disponivel a responder os formularios apresentados)

Gréfico 6.1: Distribuicdo da amostra por Faixa etéria

Faixa Etaria
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Apoés obter as informacfes socioecondmicas dos iosyasutras perguntas foram
incluidas por estarem indiretamente relacionadas @dabito da viagem por bicicleta,
como origem e destino, tempo de uso da bicicleemuEncia, entre outros. Portanto,
antes de apresentar os dados gerais da aplicag@onaldario com foco na influéncia

da implantacéo da infraestrutura, serédo descrgaados obtidos com estas perguntas.

Um dos questionamentos a respeito do habito daagflo da bicicleta nas ciclovias da
cidade tem a ver com o tempo de moradia do entaglis Pois, ao responder a
pergunta 12 “H& quanto tempo usa a bicicleta pestodar-se?”, a pessoa poderia dizer
que ndo utilizava a ciclovia disponivel antes de sonstrucdo, pois ndo morava em
Ceilandia. Sendo assim, um dado importante € geleas8 entrevistados (4%) moram
em Ceilandia ha menos de 1 ano, sendo o resta6#€) (@orador da cidade em média

ha 23,31anos.

O formulario abordou as perguntas 6 e 8 refereatesigem e destino dos ciclistas,
porém, estes dados ndo sdo importantes para esfaigge Optou-se inseri-las por
serem dados comumente coletados neste tipo deig@squgue poderdo ser utilizados
por algum outro pesquisador interessado em consima avaliacdo mais profunda das
potencialidades do deslocamento espacial dos osuda ciclovia de Ceilandia. Em
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relacdo a pergunta 9, obteve-se o resultado dedOfiButos de tempo médio de
viagem.

Gréfico 6.2: Motivos das viagens realizadas pelos ciclistas
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Como pode ser visto no Grafico 6.2 a pergunta @reso motivo da viagem, mostrou

gue a maior parte das viagens realizadas peldstaglé por motivo de trabalho (com
48%). E, em segundo lugar, a pratica do exercigipreocupacdao com a saude (com
24%) mostrou-se um dado bastante significativo gsta pesquisa, pois muitos dos

entrevistados alegaram ter recebido orientacaocadadira utilizar a bicicleta.

Gréfico 6.3: Frequéncia de uso da bicicleta pelos ciclistas

Frequéncia de viagem
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O Gréfico 6.3 mostra que 61% dos entrevistadogatil a bicicleta todos os dias da
semana, confirmando que este é o seu Unico meitradsporte para deslocar-se,
independente do motivo.
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A pergunta 11 do formulario “Precisa de outro m@dgotransporte para chegar ao seu
destino final?”, apresentou um resultado bastagtefisativo, pois muitos dos ciclistas

que utilizam a ciclovia realizam viagens dentropdapria cidade. Sendo assim, 96%
dos entrevistados afirmaram n&o precisar de outrdontle transporte para chegar ao
seu destino final, como pode ser visto no Grafido Apenas 4% afirmaram precisar do

metré para completar sua viagem até o destino. final

Grafico 6.4: Utilizacéo de outros modos de transporte

Precisa de outro meio de transporte
para chegar no seu destino final?

‘ 4%

& Nio

i Sim-Metrd

Para relacionar o uso da bicicleta com a implaotagéciclovia da cidade de Ceilandia
foi utilizado como referéncia o “término” do prajetdo GDF, inicio de 2013.
Considerando este periodo, é possivel descobrintagiaentrevistados passaram a

utilizar a bicicleta apds sua construcao.

Em relacdo ao “tempo de uso da bicicleta para slaE” (Grafico 6.5), referente a
pergunta 12 do formulario, 23 entrevistados (12Bgaram utilizar o modal por menos
de um ano. Ou seja, 88% ja utilizavam a biciclettest mesmo da construcdo da

ciclovia na cidade.

Foi possivel avaliar os motivos dos ciclistas gtikzam a bicicleta hA menos de um
ano (23 entrevistados) com base na resposta darpar§§3 do formulario “utilizava a
bicicleta antes de ciclovias na cidade”, e aindamalos agueles que responderam
espontaneamente “ndo tinha bicicleta”, conformesgntado no Grafico 6.6.
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Gréfico 6.5:tempo de uso da bicicleta para se deslocar

Tempo de uso da bicicleta como
transporte

M Utiliza a bicicleta ha mais
de 1 ano

® Utiliza a bicicleta ha
menos de 1 ano

Conforme o Grafico 6.6, dos 23 entrevistados gaenua bicicleta para deslocar-se ha
menos de um ano em Ceilandia, apenas 6 (26%)liZautim na outra cidade em que
moravam, 7 pessoas (30%) ndao usam ha mais tempongoi tinham bicicleta e 5
ciclistas (22%) porque ndo havia sido construideiclkbvia na cidade e se sentiam
inseguros, tinham medo dos conflitos com outrosasaate transporte ou consideraram
as condicdes fisicas ruins para utilizar a bicicl®ara os outros 5 (22%) entrevistados
nao foi possivel identificar por que a utilizam tm@nos de 1 ano, como mostra o
Gréfico 6.6.

Gréfico 6.6: Ciclistas que utilizam a bicicleta hd menos ded. an
para deslocar-se em Ceilandia

Utiliza a bicicleta ha menos de 1 ano

J4 usava na bicicleta na outra cidade que morava

ENao tinha bicicleta

®Naio usava por inseguranca, conflitos com outros
modos de transporte ou condicdes fisicas ruins para
utilizar a bicicleta

ENao identificado

6.2. RESULTADOS GERAIS DAAPLICACAO DO FORMULARIO
Como explicado anteriormente para aplicacdo do dtaro foi utilizada uma escala
variando de 1 (influencia muito pouco) a 10 (inflo muito) para as perguntas sobre
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os fatores que influenciam na escolha da biciatetao meio de transporte. Devido a
auséncia de respostas para alguns itens, nao $eiveb realizar a analise fatorial e,
portanto, segue a analise descritiva dos dados.

6.2.1. Utilizacdo da bicicleta antes da construcdo das tiwias em Ceilandia

A pergunta 13 do formulario refere-se a utilizagaobicicleta antes da construcéo das
ciclovias na cidade. Neste momento o0s entrevistaldo®riam responder SIM para
representar que ja utilizava o modal antes mesmomgdantacdo do projeto das
ciclovias e NAO para indicar que passaram a usecieleta apenas apds a construcao.
Ao responder NAO, o usuério ainda tinha que escalime dos fatores que n&o o

encorajava a utilizar a bicicleta.

O Grafico 6.7 apresenta a quantidade de ciclist@%o) que ja utilizavam a bicicleta
antes da construcéo das ciclovias. Apenas 25% atamm ndo utiliza-la antes e outros

5% nao responderam a pergunta.

Grafico 6.7: Utilizacdo da bicicleta antes da construcao ddewas em Ceilandia

Utilizava a bicicleta antes da
construc¢ao das ciclovias na cidade?

5%

E Sim
ENio

E Nio responderam

Destes 25% que ndo usavam a bicicleta, é possiypardlos em quatro motivos
diferentes: (i) ndo usavam porque se sentiam imeegyii) ndo usavam pois tinham
medo dos conflitos com os modos motorizados efgucinsideravam as condi¢cbes
fisicas ruins para utilizar a bicicleta. Um novtofasurgiu apds a aplicacdo e ndo estava

previsto no formulério: (iv) ndo usavam a cicloaiges porque ndo tinham bicicleta.
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Entre os que responderam nao utilizar a biciclatasada construcdo das ciclovias, a
maioria (com 30%) respondeu que o0 motivo era ndodmprado uma bicicleta antes.

Porém, o restante ficou divido entre os outros tnésivos, como pode ser visto no

Grafico 6.8.

Grafico 6.8: N&o utilizavam a bicicleta antes da constru¢éocadsvias em Ceilandia

Nao utilizavam a bicicleta antes da construcao das
ciclovias na cidade

# Sentia-se inseguro

# Conflitos com os modos motorizados

i Condicdes fisicas ruins para utilizar a bicicleta
Nio tinha bicicleta

Para cada um destes fatores foi possivel avalgritigamente, quantos consideravam
gue o fator influenciava pouco, médio ou muito,ed®a@ fato de nao ter bicicleta antes
da implantacédo das ciclovias. O critério utilizddoconsiderar que as notas dadas no
intervalo de 1-3 seriam consideradas “pouco” inftee as notas de 4-7 se referiam a

“médio” e de 8-10 seriam “muito” influente.

No caso dos entrevistados que responderam naoautdibicicleta antes da construcéo
da ciclovia porque se sentiam inseguras, a ma{oden 54%) considerou este fator
MUITO influente como pode ser visto no Grafico 6@.restante ficou divido com 23%
para os que consideraram pouco influente e 23%apsderaram influenciar de forma

mediana.
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Grafico 6.9: Motivo de néo utilizar a bicicleta: sentia-se inseg

Utilizava a bicicleta antes da construcio das
ciclovias na cidade?
Nio: Sentia-se inseguro

EPouco
HMedio

EMuito

Dos ciclistas que responderam que nao utilizavaoicialeta antes da construgdo da
ciclovia porque tinham medo dos conflitos com oglasomotorizados, a maioria (com
77%) considerou este fator MUITO influente, comalg@aer visto no Grafico 6.10. O

restante (com 23%) considerou que o motivo inflieede forma mediana.

Grafico 6.10: Motivo de nao utilizar a bicicleta: conflitos corm modos motorizados

Utilizava a bicicleta antes da construcao das
ciclovias na cidade?
Nao: Conflitos com os modos motorizados

E Pouco
EMédio

E Muito

Dos entrevistados que responderam nao utilizarcecléia antes da construcdo da
ciclovia porque as condi¢des fisicas eram ruinsagria (com 93%) considerou este
fator MUITO influente, como pode ser visto no Geéfi6.11. O restante (com 7%)

considerou que o motivo influencia de forma mediana
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Gréfico 6.11: Motivo de ndo utilizar a bicicleta: condi¢des fasauins

Utilizava a bicicleta antes da construcio das
ciclovias na cidade?
NAO: Condicées fisicas ruins para utilizar

a bicicleta

H Pouco
HMeédio

® Muito

6.2.2. Fatores que influenciam o usuario na escolha peladicleta

Conforme apresentado no capitulo 3 (ver Tabela ®2)fatores que influenciam a
decisdo de um individuo a utilizar o modo ndo mp&mlo por bicicleta, podem ser
classificados em fatores subjetivos ou internolagrenados a percepcéo e as atitudes
pessoais) e fatores objetivos ou externos (aspdism®s que existem para todos,

embora ponderados de forma diferente por cada um).

A pergunta 14 do formulario refere-se a esses ypeissfatores, conforme apresentado
na Tabela 6.2 a seguir. Percebe-se que o fator meagondido é a ‘pratica do

esporte/saude’, mantendo uma forte relacdo dostaictiom os fatores internos na hora
da escolha pelo veiculo. Porém, analisando a tgleetaebe-se que os fatores internos e
externos estdo bem equilibrados para a tomadadisfdedos usuarios. Os dois fatores
internos mais considerados pelos ciclistas samaé rapido para realizagcdo do meu
trajeto do que o Onibus’ e ‘pratica do esporte/saqde diz respeito ao valor atribuido

ao tempo e a valorizagdo dos exercicios fisicepeaivamente. E os fatores externos
mais considerados sdo: ‘presenca de ciclovia dofaiga’ e ‘a topografia da cidade

contribui’. O primeiro se refere a caracteristieainfraestrutura e o segundo a fatores

ambientais.
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Neste momento da pesquisa os entrevistados devdamoma nota de 1 a 10 para cada
um dos fatores listados no formulario, porém, nedos$ os itens eram relevantes na
percepcéao deles. Desta forma, optou-se pela mtagéEsespontanea para responderem

aos fatores, e assim que o faziam, o pesquisada pma nota de 1 a 10.

Infelizmente muitos dos entrevistados respondiami@ms como se fosse uma opcao
de marcar “X” e, portanto, a nota era quase serhpreA Tabela 6.2 apresenta uma
visdo geral sobre as respostas obtidas para cadasifatores que poderiam influenciar
na escolha pela bicicleta. Na coluna “nota méd@depse observar que as notas estao
muito elevadas devido ao fato dos ciclistas, geasgpre, considerarem a nota maxima
(10).

Tabela 6.2:Fatores que justificam a escolha pela bicicleta

Quantidade de % de entrevistados

oo
g Fatores que justificam a escolha entrevistados que que responderam ¢ Nota
Q pela bicicleta responderam o  fator em relacdo a Média
8 fator amostra
Presenca de vestiario no local de
E 2 1% 10
trabalhc
| E mals rapido paAra_ realizacdo do meu 85 43% 0.48
trajeto do que o 6nibus
| Prética do esporte/ Saude 132 66% 9,39
| Modo de transporte mais econémico 44 22% 9,27
E Presenca de ciclovia ou ciclofaixa 100 50% 9,25
| Modo de transporte menos poluente 8 4% 9,25
| Viagens de curta distancia 41 21% 8,53
| E mais rapido para rea[lzagao do meu o5 13% 8,52
trajeto do que o automov
E A topografia da cidade contribui 89 45% 8,25
E Acessibilidade e rotas continuas 73 37% 7,54
E O clima da cidade contribui 72 36% 7,2
E E-X|-ste estamona_mentos para B 47 2% 3,04
bicicletas: paraciclos ou bicicletarios
Categoria: E = Fatores externos = Fdtores internos

Para cada um dos itens listados na tabela acimpp$sivel avaliar quantos dos 200

entrevistados consideravam que determinado fatatribaia ou ndo para sua escolha
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pela bicicleta. O Grafico 6.12 mostra que 44% ddsstas concordam que a topografia

da cidade contribui.

Gréfico 6.12: Topografia

A topografia da cidade contribui

ENAO

Em relacdo ao fator “acessibilidade e rotas coatf)u36% dos ciclistas consideraram
gue o fator contribui para sua escolha, como pateobservado no Grafico 6.13.

Muitos dos que optaram por este fator alegaramegiste continuidade das rotas na
cidade de Ceilandia, mas que seria muito bom sedem ligacdo com outras cidades,

como por exemplo a cidade de Taguatinga.

Grafico 6.13: Acessibilidade e rotas continuas

Acessibilidade e rotas continuas

ENAO

O Gréfico 6.14 mostra que 22% dos ciclistas coramardue a bicicleta € um modo de

transporte bastante econdémico. Os ciclistas queneleram a esta pergunta alegaram
gue mesmo com gastos relativos a manutencdo, asglm, € mais barato utilizar a

bicicleta do que o 6nibus ou automovel.
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Gréfico 6.14: Modo de transporte mais econémico

Modo de transporte mais econdémico

M SIM
BNAO

Em relacéo ao fator “estacionamentos para bicgle28% dos ciclistas consideraram
gue o fator contribui para sua escolha, como pateobservado no Gréfico 6.15.
Apesar deste dado ser bastante significativo, qu#edos entrevistados, 0s que
responderam deram uma nota muito baixa para os@saentos como pode ser visto
na Tabela 6.2. Foi a nota média mais baixa de toddmtores avaliados. De acordo
com os depoimentos dos ciclistas esta nota est&iada a falta de seguranca nestes

locais.

Gréfico 6.15: Estacionamentos para bicicletas

Existem estacionamentos para bicicletas:
paraciclos ou bicicletarios

M STM
ENAO

De acordo com o apresentado na Tabela 6.2, o sedatmt que mais contribui na
escolha pela bicicleta para os ciclistas de Ceidaida “presenca de ciclovia ou
ciclofaixa” (com 50%), como pode ser observado méfi€o 6.16. Quase todos que

responderam a este item deram nota 10 para arei&stéa ciclovia e se mostraram
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satisfeitos por terem sido beneficiados com estmpomente da infraestrutura
cicloviaria. Porém, muitos alegaram que deveriaistiexnais ciclovias, interligando as
ja existentes. Ou seja, eles fizeram referénciafaor “acessibilidade e rotas

continuas”.

Graéfico 6.16: Presenca de ciclovia ou ciclofaixa

Presenca de ciclovia ou ciclofaixa

M SIM
ENAO

O fator menos respondido na pesquisa foi “preséeceestiario no local de trabalho”
(com apenas 1%), como mostra o Gréfico 6.17.

Gréfico 6.17:Presenca de vestiario no local de trabalho

Presenca de vestiario no local de trabalho

1%

M SIM
ENAO

O Grafico 6.18 mostra que apenas 4% dos entreustagtam pelo transporte pela

questao ambiental. No contexto geral da pesquiseelpe-se que a maioria utiliza
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porque realmente precisa (necessidade/modo maisO®@mO) Oou porque querem

praticar exercicio e cuidar da saude.

Gréfico 6.18: Modo de transporte menos poluente.

Modo de transporte menos poluente

4%

M SIM
ENAO

Com 66% de respostas o fator que mais contribua paescolha da bicicleta pelos
ciclistas de Ceilandia é a “pratica do esporte/gsglmbmo apresentado no Grafico 6.19.
Independente de idade ou sexo, a maioria alegonihesceste modo de transporte
porgue gosta, quer ou precisa praticar exercica.pblsquisa de campo foi possivel
verificar que no periodo da tarde, ap6s as 18 hdras periodo de mais fluxo nas
ciclovias. Pelo tipo de vestuario utilizado peladslistas era possivel concluir que

estavam praticando exercicio.

Gréfico 6.19: Pratica do esporte/saude

Pratica do esporte/ Satude

ENAO
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O “clima da cidade” também foi consideravelmentads como fator contribuinte para

escolha do modal (Gréfico 6.20), com 36% dos ersi@dos alegando que mesmo em
dias de chuva, € possivel andar de bicicleta realeide Ceilandia.

Grafico 6.20: O clima da cidade contribui

O clima da cidade contribui

ENAO

As viagens de curta distancia foram considerada@@ dos entrevistados, conforme
o Gréfico 6.21. O que significa que a grade maidciam 80%) utiliza a bicicleta

mesmo precisando fazer médios ou longos deslocas)edd vezes, com percurso que
vai de uma cidade para outra.

Gréfico 6.21:Viagens de curta distancia

Viagens de curta distancia

 SIM
ENAO

Outro fator que influencia o ciclista de Ceilandiautilizar a bicicleta € o fato de

considerarem mais rapida do que o automovel palizaedo do seu trajeto até o
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destino final. Porém, como apresentado no Grafi2@,@penas 12% dos entrevistados
escolheu este fator. Boa parte dos que estavampadoCeilandia Centro alegou, no
momento da entrevista, que prefere a bicicleta ymwrtambém facilita na hora
estacionar.

Gréfico 6.22: A bicicleta é mais rapida do que o automavel

E mais rapido para realizacdo do meu trajeto
do que o automével

M SIM
ENAO

Em relacdo ao 6nibus, boa parte dos ciclistas (4@¥3idera a bicicleta mais rapida
para realizacao do seu trajeto do que o 6nibudi¢@ra.23). No momento da entrevista
alguns alegaram que s6 o fato de aguardar o 6maysarada demora mais do que
realizar seu trajeto de bicicleta.

Gréfico 6.23: A bicicleta é mais rapida do que o 6nibus

E mais rapido para realizacio do meu trajeto
do que o dnibus

BENAO
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6.2.3. Seguranca

A pergunta 15 do formulério refere-se a percepcée gs ciclistas tém sobre a
seguranca para utilizarem a bicicleta na cidadeCddandia. Neste momento 0s
entrevistados deveriam responder SIM para reprsente se sentem seguros ao
utilizar o modal na cidade ou NAO para indicar otimmdo por que ndo se sentem
seguros. Para estes motivos o entrevistado tambeerid dar uma nota de 1 (pouco) a
10 (muito) para cada um dos fatores listados nmdéario, porém, nem todos os itens
eram relevantes na percepcao deles. Desta form@mu-ep pela manifestacédo
espontanea para responderem aos fatores, e assim fgziam, o pesquisador pedia

uma nota de 1 a 10.

Infelizmente muitos dos entrevistados respondiamigms como se fosse uma opcao
de marcar “X” e, portanto, a nota era quase serhfreA Tabela 6.3 apresenta uma
visdo geral sobre as respostas obtidas para cad@sifatores de seguranca. Na coluna
“nota média” pode-se observar que a maioria dessregta elevada porque os ciclistas,
guase sempre, considerarem a nota maxima (10)ot&s proximas a 10 mostram a sua
intensidade em relacdo ao fator contribuir paraissaguranca, ou seja, quanto mais

proxima de 10, mais aquele fator é responsavelipsdéguranca do ciclista.

Tabela 6.3:Motivos de inseguranca para andar de bicicleta eifd@lia

% de

Quantidade de . 0 iciados que

Motivos de inseguranca para entrevistados que responderam o Nota
andar de bicicleta em Ceilandia responderam o P ~ Média

f fator em relacéo a

ator

amostra

Fal_ta_ de fiscalizagéo / Falta de 34%
policiamento 68 8,08
De;respelto entre o motorista e o 27%
ciclista 53 8,43
Sinalizacdo ruim 10 5% 703
Ciclovia Insuficiente 16 8% 6.06
Ciclovia inadequada 5 3% 58

Para cada um dos itens listados na tabela acimpog&sivel avaliar quantos dos 200
entrevistados consideravam determinado fator caandas o responsavel pelo fato de

NAO se sentirem seguros ao andar de bicicleta eitar@@a. O Gréafico 6.24 mostra
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que 51% dos ciclistas sentem-se seguros ao andacidietas pela cidade. Porém, no
momento da entrevista a maioria questionou o fateat mais seguro de dia do que a
noite quando a seguranca estava relacionada &oas&sglainda, relacionaram a questao
da seguranca em relacdo aos veiculos motorizatioeaado “andar de bicicleta em

Ceilandia é seguro, mas na ciclovia”.

Apesar de 51% considerarem ser seguro, a outra @2%) dos entrevistados, quase a
metade, alegou sentir-se muito inseguro.

Grafico 6.24: Andar de bicicleta € seguro?

Andar de bicicleta em Ceilandia é
seguro?

@ SIM
ENAO

Os ciclistas que responderam que NAO se sentenrasegmdando de bicicleta em
Ceilandia foram divididos em possiveis cinco fator@ por considerarem a ciclovia
inadequada, (ii) pela ciclovia ser insuficient@) Gonsiderarem a sinalizag&o ruim, (iv)
acharem que falta fiscalizacdo e/ou policiamen{@)gior existir desrespeito entre o
motorista e o ciclista. Para cada um destes mo#vepresentado um grafico com
andlise descritiva.

Apenas 2% responderam que ndo acham a cicloviauadece, portanto, sentem-se
inseguros por isso, conforme apresentado no Gré&fZs. Geralmente, este fator vinha
associado a um comentario (no momento da entrgwsiao “ndo existe ligacdo entre

as ciclovias” ou “deveriam existir ciclovias em i@t vias mais utilizadas na cidade”.
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Gréfico 6.25: Ciclovia inadequada

Ciclovia inadequada

®SIM
ENAO

O Gréfico 6.26 mostra que 8% dos ciclistas nacestem seguros porque a ciclovia é
insuficiente, ou seja, ainda precisam percorrezhtvte ndo contemplados por espacgos
destinados exclusivamente a eles, trazendo a ireegu Porém, a maioria dos ciclistas
(92%) concorda que a ciclovia de Ceilandia é serfild. Alguns entrevistados se
mostravam extremamente satisfeitos com a sua ogéstre outros afirmavam “ficou
bom demais”.

Gréafico 6.26: Ciclovia insuficiente

Ciclovia Insuficiente

ESIM
ENAO

Dentre os trés motivos menos citados como fatomsleguranca, esta a sinalizacao.
Poucos associaram sua inseguranca ao andar dethidom o fator “sinalizac&o”, ou

seja, a maioria dos ciclistas (95%) considera aligagdo boa, conforme o Grafico
6.27.
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Gréfico 6.27: Sinalizacao da ciclovia

Sinaliza¢ao ruim

HSIM
ENAO

Para os ciclistas o fator que mais contribui parssaguranca € a falta de fiscalizacéo e
policiamento (com 34%), como pode ser observaddréfico 6.28. Parte dos que
alegavam se sentir inseguros pela falta de fisogdz tinha a ver com o fluxo de
pedestres nas ciclovias, e a outra parte que ragkanda falta de policiamento associava

aos roubos de bicicleta que ocorrem nas ciclovizes @dade como um todo.

Gréfico 6.28: Fiscalizacéo e Policiamento

Falta de fiscalizacio /
Falta de policiamento

ENAO

O segundo fator que mais contribui para inseguralos ciclistas de Ceilandia € o
desrespeito que ainda existe por parte dos matsriétma parcela significativa dos
entrevistados (26 %) alegou se sentir inseguroddeao desrespeito sofrido pelo

automovel, motos e 6nibus, como apresentado nacGaR9.
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Gréfico 6.29: Desrespeito entre motorista e ciclista

Desrespeito entre o motorista e o
ciclista

= SIM
ENAO

O Gréfico 6.30 apresenta um resumo de todos osefatanalisados anteriormente,
facilitando a comparacao entre eles e a compreafsfiercepcao dos ciclistas sobre os

motivos da escolha pela bicicleta na cidade deaGeih.

Gréfico 6.30: Fatores que justificam a escolha pela bicicleta

Fatores que justificam a escolha pela bicicleta

ESIM ENAO

A topografia da cidade contribui
Acessibilidade e rotas continuas
Modo de transporte mais econdmico

Existem estacionamentos para bicicletas: paraciclos ou..
Presenca de ciclovia ou ciclofaixa

Presenca de vestiario no local de trabalho 1
Modo de transporte menos poluente
Pratica do esporte’ Satde
O clima da cidade contribui
Viagens de curta distdncia
E mais rapido para realizagdo do meu trajeto do que o automével
E mais rapido para realizacdo do meu trajeto do que o 6nibus
Andar de bicicleta em Ceildndia € seguro?

Ciclovia inadequada 2
Ciclovia Insuficiente
Sinalizacdo ruim

Falta de fiscalizacio / Falta de policiamento

Desrespeito entre o motorista e o ciclista
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Além de todos os fatores citados, a pesquisa cansefpsorver algumas observacdes
feitas pelos ciclistas sobre a seguranca na celawe nao foram previstas no
formulario. De acordo com o Gréfico 6.31, 52% dosrevistados falaram sobre os
constantes roubos de bicicleta nas ciclovias dadeidRoubos realizados normalmente
de dia, segundo os ciclistas. Boa parte tambémrdézréncia aos conflitos com
pedestres (20%) que passaram a utilizar as cid®@/@éo mais as calgadas; nos locais
escolhidos para a pesquisa existem calcadas nessdatidos da via. Outros 20%
alegaram que seguro mesmo € andar na ciclovia, mmastrechos que precisam
percorrer pelas ruas existe muito conflito com asles motorizados. Desta forma, 4%
afirmaram que a seguranca esta relacionada conood&iluminagdo nas ciclovias
(andar de bicicleta de dia) e outros 4% afirmaram®m depois da construgcédo se sentem

seguros.

Grafico 6.31: Observacdes dos Ciclistas

E scguro andar de bicicleta de dia [0 4%

E seguro andar de bicicleta: na ciclovia (em relagdo
aos modos motorizados)

§ 1 20%

Existe conflito com os pedestres na ciclovia -
"pedestrevia"

I 20%

Depois da construgdo da ciclovia é seguro andar de
bicicleta

T 4%

Perigo: assalto (roubo de bicicleta) [ B | ] 52%

0% 20% 40% 60%

% dos entrevistados

Observacoes dos cilcitas

6.3. TOPICO CONCLUSIVO

A pesquisa foi realizada numa amostra significatigausuarios de bicicleta na cidade
de Ceilandia, pois segundo os célculos apresentaxoapitulo 5 (item 5.3.2), a mostra
seria de 381 (Bolfarine e Bussab, 2005) consideraosl dados da CODEPLAN
(2010/2011). Porém, esta amostra foi calculada base na quantidade de bicicletas
existentes nos domicilios das cidades do DF — Rssdnistrital por Amostra de
Domicilios. Desta forma, a populacéo de biciclelasidade de Ceilandia (46.256) ndo
condiz com a realidade da pesquisa, uma vez quesegmde afirmar que todas as
bicicletas da cidade realmente circulam pelas wiato Muitas bicicletas pertencem a

criangas que a utilizam apenas nas proximidadesudaesidéncia e existem aqueles
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que possuem mais de uma bicicleta (informacéo akgelos ciclistas da pesquisa —

alguns ciclistas alegaram possuir mais de um tgbicicleta devido aos assaltos).

Como esta amostra ndo se enquadrava na realidguesdaisa e havia uma pretensao
em realizar uma andlise fatorial dos dados, a amastial caiu para 200 devido as

suas exigéncias. Mesmo sem obter dados trabalhasesnalise fatorial, manteve-se

esta amostra por se mostrar coerente com os algetay pesquisa.

Foram coletados diversos dados na pesquisa paractarizacdo da amostra e posterior
andlise do instrumento em relagdo aos fatoresmjluemnciam na escolha pela bicicleta.

A maior parte dos respondentes é do género masdi@8%o), sendo esta caracteristica
a menos equilibrada de todas, tendo as demaistedsticas apresentado uma melhor

distribuicao.

Sendo assim, o perfil geral da amostra pode sactegizado como predominantemente
masculino (89%), acima de 20 anos (91%), a maipossui N0 Maximo 0 ensino
fundamental (45%, sendo 7%: analfabeto e 38%: erfsindamental) e a renda nao

ultrapassa 4 saléarios minimos (73%).

Foram estabelecidos dez fatores que influenciaespalha da bicicleta como modo de
transporte para o desenvolvimento do formularidpsdigados as referéncias utilizadas
neste trabalho: FHWA -Federal Highway Administrationdo Departamento de
Transportes dos Estados Unidos (1992) e da Pef2002). Os fatores selecionados
foram:

» Distancia de viagem;

e Seguranga;

» Custo do transporte por bicicleta;

* Tempo de viagem,;

* Clima;

» Topografia,;

* Motivo da viagem;

» Existéncia de ciclovias;

» Acessibilidade e continuidade das rotas; e

» Existéncia de facilidade no destino: vestiariota@enamentos.
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Diante dos fatores listados acima, os resultadtisasomostraram que a maioria dos
ciclistas utiliza a bicicleta porque faz bem a sa0d por pratica do esporte (66%).
Fazendo uma referéncia deste dado com o motiviadam foi possivel relacionar que
boa parte dos 47% que utilizam a bicicleta por waotie trabalho aproveita o percurso
para exercitar-se. Somado a isso, ha os 24% queaafim utilizar a bicicleta como

motivo de exercicio (ver Grafico 6.2).

O segundo fator que mais influencia na escolhadeldta como modo de transporte €
a presenca da ciclovia (50%), pois mesmo aquelesagponderam utilizar a bicicleta
antes da sua construcéo (70%) marcaram esta opgéofator altamente influenciavel

nos dias atuais. Estas pessoas também relatarapagsaram ao usar a ciclovia, ao

invés de continuarem na rua, porque se sentemsagisas (51%).

Por fim, foi observado que a construcédo das ciakwia cidade de Ceilandia atraiu
poucos “novos” usuarios da bicicleta (25%), confrapresentado no Grafico 6.7.
Porém,atraiu muitos usuarios que utilizavam(70%) as ruas dividindo o espaco com
0os modos motorizados aumentando o risco de canfitacidentes. Esta informacao €
de suma importancia, pomostra que a implantacdo de infraestrutura cicloviéia
pode mudar o comportamento nas viagens dos ciclistaAqueles que antes
circulavam de bicicleta pelas ruas, dividindo oagspcom o veiculo motorizado,
tiveram seus motivos (ou fatores influenciaveisjapmudar seu comportamento e
utilizar as ciclovias. E pelas observagfes feitas glguns ciclistas no momento da
entrevista outros fatores, que ndo estavam listadd®rmulario, poderiam contribuir
ainda mais para atrair novos usuarios, como panpke a presenca de policiamento e

fiscalizac&o nas ciclovias.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O uso da bicicleta ndo beneficia apenas a populdeddasse inferior, mas também
todas as outras que queiram fazer uso deste mottardporte. No Brasil, esse modo
ainda nao recebeu o tratamento adequado ao papeflapempenha, principalmente
porque ainda existem muitos conflitos em relacdlegislacdo referente ao uso da

bicicleta.

A falta de prioridade desse meio de transportenperas autoridades e planejadores
resulta em exclusédo social, riscos e desrespeito usuarios. Porém, o sistema
cicloviario faz parte de sistemas maiores; 0 siatele transportes e o proprio sistema
urbano. A publicagdo do Cddigo de Transito Brasil¢CTB) concedeu tratamentos
especiais ao ciclista e algumas cidades retomasmmvestimentos em infraestrutura

viaria voltada para a bicicleta.

E necessario que as condigdes de infraestruturageraica para o transporte nao
motorizado por bicicleta estejam integradas da ameibrma possivel com o uso dos
outros modos, formando uma rede acessivel e trazemdobilidade sustentavel para o

contexto urbano, proporcionando melhores condigéeteslocamento aos usuarios.

Dentro desta perspectiva o intuito deste trabathioeStudar quais os fatores que
contribuem na escolha do usuério pela biciclete @ smplantacdo da infraestrutura
exclusiva para este modo modifica 0 comportamepteidgens de uma determinada

populacao.

Assim, foi adotado como tema de pesquisa a inflaéda infraestrutura cicloviaria no

comportamento de viagens por bicicleta. Os compeserespacial (densidade,
diversidade, forma), socioecondémico (idade, rerginero) e personalidade (como
estilo de vida e atitudes), influenciam o compodata de viagem. As teorias de
geografia dos transportes justificam a influéncias dfatores externos sobre o
comportamento de viagens, com a incorporacdo de aomgonente espacial e uma
componente socioecondmica, enquanto a psicologialsexplica a influéncia dos

fatores internos dos individuos que sédo: fatoremnfi@éncia conscientes (percepcéo,

atitudes e preferéncias) e fatores inconscient@sitls e impulsividade), incorporando
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uma componente de personalidade (Van Agkeal, 2008). A Figura 7.1 relaciona o

contexto dessas teorias com os fatores pesquisadogsente estudo.

E mais répido para realizagdo do meu trajeto do que o énibus

Pratica do esporte/ Saude

Modo de transporte mais econdmicol modo de transporte menos poluente
Viagens de curta distancia

E mais rapido para realizacdo do meu trajeto do que o automoével

Individual/ Personalidade

%)
o
z
m
)
=
©n
>
=
&

Género
Idade
Escolaridade
Renda

Ambiente social

Figura 7.1: Componentes que influenciam no comportamento dgema
dos ciclistas de Ceilandia

Neste contexto, Pezzuto (2002) afirma que o usbideleta para ir ao trabalho ou a
escola também depende de um habito formado e,,aimol@adores de cidades onde o
sistema de transporte € baseado no automodvel eramspbrte publico coletivo

normalmente ndo consideram o ciclismo e a caminltadao opcdes de modos de

transporte para realizacéo de viagens diariasddevfalta de habito.

A pesquisa realizada por Pezzuto (2002) apresemta boa experiéncia de

levantamento de dados sobre a bicicleta, obtidosne@ de aplicacdo de questionérios
em pesquisa de campo. Porém, como 0s questiomaiogrecisavam ser devolvidos no
momento da entrevista, muitos nao fora devolvidosteos ndo puderam ser utilizados
devido as inumeras respostas deixadas em branégumas respondidas de forma
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inadequada (varias respostas para a mesma perg8atajo assim, dos questionarios

gue foram distribuidos, apenas 50% foram efetivametilizados na analise.

Segundo Gil (2010), uma das vantagens da pesqgeisardpo é apresentar resultados
mais fidedignos por ser elaborada no préprio lecalque ocorrem os fenébmenos. Para
aumentar a probabilidade de repostas mais condi@ainstrumentos usuais para coleta
de dados podem ser o questionario, a entrevistafefmulario. Devido a experiéncia

de Pezzuto (2002), a aplicacéo de ‘formulario’ pavemais adequada para a realizacao

da pesquisa de campo deste trabalho.

7.1. CONTRIBUIQC)ES DA PESQUISA
Esta pesquisa teve como principais objetivos ifleatio perfil do usuario de bicicleta

da cidade de Ceilandia e identificar se a impld@idada infraestrutura cicloviaria

influencia no comportamento de viagens por bicclet

Com este intuito foi aplicado o instrumento em pésajde campo realizada no periodo
de 15 a 25 de novembro de 2013. Para sua realiZacaatilizada a abordagem
(presencial) com aplicacdo de formulério, ou sp@squisa de campo para entrevista
com os usuarios das ciclovias. A pesquisa foi eadarno dia 25 de novembro com um
total de 200 formularios preenchidos, ou seja,limado uma amostra de 200

entrevistados.

A principal contribuicdo do estudo foi a confirmagda possibilidade de aplicacdo do
instrumento para identificacdo do perfil dos usage dos fatores que influenciam na
escolha pela bicicleta. Outra contribuicdo impddafoi conseguir identificar outros
fatores ndo previstos no formulario como influemagomada de decisdo para escolha

do modo (roubos de bicicletas e presenca de pedess ciclovias).

Para a andlise dos dados coletados o formularidifaido em duas partes. A primeira
€ a identificagdo dos dados socioecondmicos (paagute 01 a 05 — Apéndice 01):
género, faixa etaria, escolaridade, renda médapd que reside em Ceilandia. Porém,

€ a segunda parte — fatores que influenciam ndhespela bicicleta (perguntas de 06 a
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15 — Apéndice 01) — que trazem mais contribuicéi@ @ estudo, pois foi observado
que a construcdo das ciclovias na cidade de Calatihiu poucos “novos” usuarios da
bicicleta, masatraiu muitos usuarios que utilizavamas ruas (70% dos entrevistados)
dividindo o espaco com os modos motorizados dimohwio risco de conflitos e

acidentes. Esta informacdo mostra que a implantde&ofraestrutura cicloviaria pode
mudar o comportamento nas viagens dos ciclistaselkg que antes circulavam de
bicicleta pelas ruas, dividindo o espac¢o com outeimotorizado, tiveram seus motivos

(fatores influenciaveis) para mudar seu comportamemtilizar as ciclovias.

Em relacdo aos objetivos iniciais da pesquisa, -setgue foram alcancados com
algumas limitacdes. O objetivo principal foi obtidor meio do instrumento da pesquisa
analisando o comportamento de viagens por biciclataidade de Ceilandia. Pois os
fatores listados no formulario (perguntas de 0& a Apéndice 01) foram elaborados
com base em estudos ja realizados nos EstadosdJ@dmo por exemplo, o estudo da
FWHA, 1992 e FHWA, 1993) e no Brasil (como por epém Pezzuto, 2002). Este

instrumento pode ser utilizado em futuros estuddseso tema, porém, devera sofrer
adaptacOes, como sera descrito no item a segypiesguisa foi realizada numa amostra
restrita e o resultado aqui apresentado pode $enedie de acordo com o local e a

amostra a ser estudada.

7.2. LIMITACOES DO ESTUDO E RECOMENDACOES PARA
TRABALHOS FUTUROS

A pesquisa desenvolvida apresentou a utilizagdontdénstrumento que pode ser Util
nao so6 para futuras pesquisas académicas, mas narsb&ir de subsidio para
tomadores de decisdo na definicdo de estratégiasvipem incentivar 0 uso da

bicicleta.

Por ser um instrumento que identifica o perfil dorio e analisa o0 comportamento de
viagem dos usuarios de bicicletas, o formularioi aguesentado pode ser adequado e
aplicado em outras cidades ou até mesmo, novamemte;eilandia como forma de

avaliar a eficiéncia das ac¢des dos érgaos gestargmliticas voltadas para o transporte

nao motorizado por bicicleta.
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Como exemplo, a Lei n® 14.266, de 6 de fevereir@@¥/, que dispde sobre a criacdo
do Sistema Cicloviario no Municipio de Sdo PaulmdJdas primeiras leis elaboradas
para incluir, organizar e incentivar a utilizag&ohicicleta no municipio de Séo Paulo.
Desta forma, este instrumento poderia ter sidecaqd antes e depois da criacdo da Lei
para avaliar se as acdes pretendidas foram alcamcddesmo sem aplicar o

instrumento antes da medida politica, vale a pemautar uma pesquisa dessas em
locais onde foram beneficiados com a implantacdoala infraestrutura cicloviaria,

pois o formulario permite avaliar como era o congooento do ciclista antes e depois

da construcdo de uma ciclovia, como no caso daussgm Ceilandia.

Sendo assim, este instrumento poderia ser aplieaddodas as cidades que foram
contempladas com ciclovias, mas € importante fapeste na escala de valores dos
fatores que influenciam o uso da bicicleta, trocaadescala numérica pela Escala de
Likert por exemplo, aumentando a confianga no mmat#o dos dados obtidos e
possibilitando uma analise mais profunda. Estal&guassibilita obter um elemento
neutro, o que auxilia no agrupamento dos dadosl@btiue estdo em menor ou maior

escala. Sem este elemento os agrupamentos podemepnésentar a realidade.

Outra limitagdo da pesquisa foi nao ter conseguhbi®r uma pontuacdo na escala
numerica para todos os itens das perguntas 14 ®difos itens ndo obtiveram sua
analise real por ficar sem a resposta, pois algmbrevistados estavam com pressa e

respondiam apenas o que realmente influenciavdestisdo pela bicicleta.

Como apresentado na caracterizacdo da amostragaige ndo conseguiu um numero
significativo de usuarios de bicicletas do génesmihino (representando 11% da
amostra total), sendo esta outra lacuna a ser igasde forma mais expressiva com a

aplicacao do instrumento e uma amostra maior deemes.

Sugere-se que a aplicacédo deste formulario tambg@rfesta em outras cidades fora do
Distrito Federal, porém, fica como sugestdo parsqyiea futura a aplicacdo deste
instrumento no Plano Piloto a fim de identificaperfil do usuario das novas ciclovias
implantadas, bem como possiveis alteragdes no atempento de viagem por bicicleta
devido a implantacéo de infraestrutura exclusiva panodo.
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Caso a pesquisa seja aplicada novamente na cidga@eiliindia, sugere-se entrevistar

0s pedestres ou até mesmo realizar uma pesquisasapem eles, pois se apropriaram

das ciclovias e estdo atrapalhando a circulacéelaeidade das bicicletas, segundo os

entrevistados neste estudo.

Outro estudo pode ser elaborado com o intuito devapgar a solidariedade que os

entrevistados tiveram em ceder informacdes soboal lale origem e destino.

Informacdes deste tipo permite confirmar as relsipdmexdes necessarias entre as

cidades préximas de Ceilandia. Muitos entrevistadegaram néo ter continuidade das

rotas cicloviérias na propria cidade e na ligagén as cidades fronteiras.

Em suma, alguns temas a serem entrevistados seriam:

Avaliacdo de politicas publicas voltadas para imialgdo de infraestrutura
cicloviaria;

Aplicagao do instrumento em amostra maior do géfesninino;

Aplicagdo do instrumento em amostras de outraslitiackes, onde existam
diferentes comportamentos a serem observados;

Adaptacdo do instrumento para realizacdo de pesqgais pedestres;

Adaptacdo do formulario para realizacdo de pesquiedada para a
continuidade da infraestrutura cicloviaria entre dades proximas;
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APENDICE 01 — ENTREVISTA

Pesquisa: influéncia da infraestrutura cicloviariano comportamento de viagem por bicicleta

Pesquisador: ( )
Dia da entrevista: ( )
Hora: ( )
1. Género: 2. Idade (anos)
[0 Feminino [J Menor que 20
J Masculino [J 20a29
[ 30a39
[ 40a50
[J Mais que 50
3. Escolaridade: 4. Faixa salarial/ Renda média
[J Analfabeto [ Até R$ 678,00

O Ensino Fundamental
[J Ensino Médio

[ De R$ 678,01 a R$ 1356,00
[J De R$ 1356,01 a R$ 2.712,00

[J Exercicio/Saude
[J Assuntos pessoais

[J Técnico [J De R$ 2.712,01 a R$ 4.068,00

[J Superior [J De R$ 4.068,01 a R$ 5.424,00

O outros U Acima de R$ 5.424,01
5. Héa quanto tempo mora na cidade de Ceilandia ( ) meses ( ) anos
6. Local de origem da viagem: ( )
7. Motivo da viagem: 8. Local de destino da viagem:

[ Trabalho ( )

O Lazer

[J Compras

[ Estudo

9. Tempo médio de viagem: 10.
( ) min
( ) horas

Frequéndia viagem por bicicleta
De 1 a 3 viagens por semana
5 viagens por semana (dias Uteis)
Todos os dias da semana

11. Precisa de outro meio de transporte para chagno seu destino?

0 sim O Onibus O  Metrd6 [ Outros
[J Nao
12. Ha quanto tempo vocé usa a bicicleta para desar-se? ( ) meses ( ) anos
13. Utilizava a bicicleta antes da construgdo dgclovias na cidade ?
U sim
J N&o - Dé uma nota de 1 a 10 para os mot
Sentia-se inseguro 0o 4.0 O30 40 OO O gd o0 1o
Conflitos com os modos motorizados O .0 O30 405 060 Ogl g0 g9
Condigdes fisicas ruins para utilizar a bicicleta 010 O30 405 0O 60 O g0 o0 10
14. Dé uma nota de 1 a 10 para os fatores a seguie justificam sua escolha pela bicicleta:
A topografia da cidade contribui 0 10 030 40 5 O 6O 00 sl o] 10
Acessibilidade e rotas continuas 0O 1 0 O30 405 O 60 08 900 10
Modo de transporte mais econdémico 0 10 030 40 5 0O 60O 0 s o0 10
Existe estacionamentos para bicicletas: perescou bicicletarios 1 1 [ 030 40 5 O 6O 08 90 10
Presenca de ciclovia ou ciclofaixa 0 10 O30 40 5 O e O s 900 10
Presenca de vestiario no local de trabalho 0 10 030 40 5 0O 60O 0 s o] 10
Modo de transporte menos poluente 0 10 O30 40 5 O O 08 o1 10
Préatica do esporte/ Satde 0O 10 O30 40 5 O e 08 900 10
O clima da cidade contribui 0 10 030 40 5 O 6O 080 oJ 10
Viagens de curta distancia 0 10 O30 40 5 O e O s 90 10
E mais rapido para realizacdo do meu trajetque o automével [J 1 [J O30 40 5 O 60 08O 9J 10
E mais rapido para realizagio do meu trajetque o dnibus 0O 10 O30 40 5 O 6O 0O sd 9o 10
15. Andar de bicicleta em Ceilandia é seguro?
O sim
U N&o Ciclovia inadequada 0O 10 030 40 5 O 0O 080 9 10
Ciclovia insuficiente 0O 10 030 400 5 [0 60 0081 9] 10
Sinalizac&o ruim 010 030 400 5 0O 60 08 90 10
Falta de fiscalizacdo/policiamento 0O 10 030 40 5 O 6O 081 9 10
Desrespeito entre o motoristae ociclista [0 1 [ 030 40 5 O 0O 0080 9 10
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