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RESUMO

MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: PROPOSTA DE UM MODELO
DE DIAGNOSTICO SOBRE O USO DA BICICLETA

Ana Beatriz Lopes Maciel

O uso da bicicleta tem sido cada vez mais reconhecido como um meio de transporte
sustentavel e importante para cidades mais habitaveis. No Brasil e no mundo, a
bicicleta como meio de transporte para se deslocar ao trabalho faz parte do cotidiano
urbano de muitos trabalhadores. Economias que vislumbram um futuro com cidades
mais sustentaveis, tém despertado grande interesse em ampliar o ciclismo regular e
amplo. No entanto, existem diferencas sobre a utilizacdo do modal entre paises e
até mesmo nas cidades dentro dos préprios paises. O presente trabalho consiste na
modelagem e entendimento sobre a utilizacdo do modal bicicleta por meio de uma
pesquisa exploratoria na qual a abordagem considerou as percep¢des do usuario da
bicicleta para se locomover ao trabalho e seu cotidiano, inserindo no contexto da
pesquisa, governo local e empresas. A Analise Fatorial, técnica de analise
multivariada, foi utilizada para estruturacdo do modelo a partir dos dados coletados e
o coeficiente Alfa de Cronbach foi utilizado para mensurar a confiabilidade das
dimensdes originais e das dimensdes(fatores) reorganizadas. Dados de 502 ciclistas
foram analisados e cinco dimensdes originais foram reorganizadas pelo modelo
fatorial. Quatro fatores (dimensdes) foram renomeados: Politicas Publicas e
Empresariais, Seguranca e Riscos, Veiculo e Atitudes. O fator (dimensao) politicas
publicas e empresariais representa acfes e politicas na esfera governamental local
e empresarial, e o fator seguranca e riscos, esta relacionado com a integridade fisica
do ciclista e o patriménio. O fator (dimensdo) Veiculo € relacionado as
caracteristicas ou limitacdes do veiculo como meio de transporte para o trabalho, e o
fator Atitudes relacionado com ag¢des ou comportamento do ciclista. A partir das
dimensdes reorganizadas pelo modelo fatorial, os dados foram interpretados,
concluindo-se com um diagnostico sobre o perfil da utilizagéo da bicicleta como meio

de transporte para trabalhar.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana Sustentavel; Mobilidade por bicicleta; Mobilidade
Urbana - Percepc¢des dos Ciclistas;Analise de Fatores



ABSTRACT

SUSTAINABLE URBAN MOBILITY: PROPOSAL OF A MODEL OF
DIAGNOSIS ON THE BICYCLE USE

Ana Beatriz Lopes Maciel

The use of the bicycle has been increasingly recognized as a sustainable means of
transport and important for cities more livable. In Brazil and in the world, the bicycle
as a means of transport to travel to work is part of the daily life of urban many
workers.Economies that glimpse a future with cities more sustainable, has aroused
great interest in extending the regular cycling and broad.However, there are
differences on the use of the modal split between countries and even in the cities
within their own countries.The present work consists in modeling and understanding
on the use of bike by means of an exploratory research where the approach
considered the perceptions of the user of the bicycle to get around the work and their
daily life, entering in the context of the research, government and businesses. The
factor analysis, multivariate analysis technique was used for structuring the model
from the collected data and Cronbach's alpha coefficient was used to measure the
reliability of the original dimensions and the dimensions(factors) reorganized. Data
from 502 cyclists were analyzed and five original dimensions were reorganized by
factorial model.Four factors (dimensions) are identified: Public and Business
Policies, Safety and Risks, Vehicle and Attitudes. The factor (dimension) Public and
Business Policies represents actions and policies in the sphere local government
and employers and the factor Safety and Risks is related physical integrity of the
cyclists and the property. The factor (dimension) Vehicle is related characteristics or
limitations of the vehicle as a means of transport to work, and the factor Attitudes
related involving actions or behavior of the cyclist. Starting from the reorganized
dimensions by the factorial model, the data were interpreted, concluding with a
diagnosis on the profile of the use of the bicycle as a means of transportation to

work.

Key-words: Sustainable urban mobility; Cycling mobility;Urban mobility-Cyclists’
perceptions;Factor analysis
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

A realidade contemporanea de varios paises indica que a crescente utilizacao
de meios de transportes motorizados individuais e a consequente intensificacdo do
trdfego nas cidades tém provocado substanciais problemas, frequentemente
associados a perda de vidas humanas em acidentes, impactos no ambiente oriundos
da poluicdo, assim como perda de oportunidades em funcédo do tempo perdido em
engarrafamentos.

Preocupagdes recorrentes com relagdo aos riscos de soberania e
independéncia energética, perda de atratividade de algumas cidades, impactos
negativos nas classes sociais mais pobres, no futuro das proximas geracdes e na
qualidade de vida das pessoas, também fazem parte do cenario atual.

Lawson et al. (2013) ressaltam que, impactos ambientais, sociais e
econdbmicos gerados pela exacerbada utilizagcdo de deslocamentos realizados por
meios de transporte motorizados individuais comprometem a capacidade de
desenvolvimento de uma cidade e podem dificultar sua atratividade. Ainda segundo
esses autores, a competitividade de alguns lugares pode ser comprometida pela n&o
atratividade para investimentos, inovacdo e capital humano bem como podem
sugerir auséncia de bem-estar, qualidade de vida e dificuldades para o crescimento.

Sendo assim, um esforco conjunto é necessario para uma mudanca mais
enfética e de resultados na realidade da mobilidade urbana e de forma sustentavel.
Para alcancar a mobilidade sustentavel, os argumentos devem ser contundentes
com relacdo a transpor a dependéncia do carro (BANISTER, 2008). Segundo Rubim
e Leitdo (2013), a solucdo para o transporte com carros envelheceu, as
externalidades negativas do uso preponderante dos automdveis sao tao grandes
gue jA ndo chegam a superar seus beneficios.

Politicas de transporte direcionadas a promover uma mobilidade mais justa,
democratica e menos onerosa, se tornaram uma importante busca por parte de
muitas economias. Efetivamente é percebida a preocupacdo com os problemas e
sobre como mitiga-los.

Dentre as alternativas de promoc¢ao de transporte sustentavel, a caminhada, o
ciclismo e o transporte publico coletivo, sdo as principais estratégias que

protagonizam a busca por uma nova realidade na distribuicdo modal.



Na visdo de Banister (2008) promover a caminhada e o ciclismo, realocar o
espaco para o transporte publico e produzir politicas de transporte, podem reduzir os
niveis de utilizacdo do automével e seguir para o desenvolvimento de uma nova
hierarquia de transporte.

Incentivos na direcdo do ciclismo para viagens ao trabalho pode ser uma
forma rapida e ampla de promover uma mobilidade mais sustentavel, como também
privilegiar aqueles que ja utilizam esse meio de transporte. A bicicleta pode ser um
modal facilitador na reversdo do quadro de dependéncia do automovel e os
problemas gerados pela sua cultura.

Neste caso, 0 uso da bicicleta como meio de transporte, tem protagonizado
importante destaque por suas caracteristicas simples como veiculo, infraestrutura e
servicos mais baratos para implantar, facilidades para promover e vasta lista de
beneficios para os usuérios. Aumentar os niveis de ciclismo é uma realidade para
muitas cidades. Decisores politicos estdo ansiosos para atrair mais pessoas para o
ciclismo (CHATTERJEE et al., 2013).

Desde o século XIX, a bicicleta tem sido um modo de transporte
eficiente e popular entre varios povos do mundo. Por seu baixo custo
de aquisicdo e manutencdo, a bicicleta pode ser considerada como o
modo de transporte urbano mais barato, sendo acessivel a
praticamente todas as camadas sociais. (BACCHIERI et al.,2005)

De acordo com Fernandez-Heredia et al.(2014), a mobilidade por bicicleta
reduz os efeitos ruins da vida sedentaria urbana e também ajuda a diminuir as
viagens por meio de veiculos motorizados e consequentemente todo seu legado de
externalidades negativas.

Utilizar regularmente a bicicleta para viagens utilitarias quanto para lazer, traz
inegaveis beneficios a saude (BACCHIERI et al.,2005). Maior nivel de utilizacao da
bicicleta como meio de transporte pode ser uma grande oportunidade de ajudar na
integracdo de um tipo de atividade fisica, ao modo de vida cotidiana urbana.

Ampliar o conhecimento quanto ao uso da bicicleta como modal, pode
contribuir positivamente com relagéo a inatividade fisica percebida no mundo. Para
muitas pessoas, cada vez mais se reconhece que a utilizacgdo de modos de
transporte ndo motorizados é uma forma eficaz de lidar com problemas de saude e
obesidade (RIETVELD; DANIEL, 2004).



Combinada com os transportes publicos locais e caminhadas, torna-se
possivel reduzir os niveis de trdfego de veiculos motorizados, especialmente no
centro da cidade, abordando assim o congestionamento e a poluicdo (NCP, 2012).

No caso do Brasil, parte expressiva da populacdo utiliza a bicicleta para suas
atividades e para o trabalho (BOARETO, 2010) e mudancgas no Cadigo de Transito
Brasileiro em 1998, a LEI N° 12.587, de 3 de Janeiro de 2012 e o Programa Nacional
de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil (2004) promoveram uma nhova
dimenséo para a inclusdo da bicicleta no contexto da mobilidade urbana brasileira.
Entretanto pela estrutura politica nacional, estados e municipios tem liberdade na
elaboracao de suas estratégias embora tenham de seguir a politica nacional.

Segundo Garcia et al. (2013), a bicicleta é o veiculo individual mais utilizado
no Brasil, sendo muitas vezes o Unico veiculo disponivel para deslocamentos. Na
opinido de Rodrigues (2013), a estrutura viaria existente ndo contempla a existéncia
nem do ciclista como usuario das vias e nem da bicicleta como meio de transporte.

As percepcdes acerca da utilizacdo da bicicleta podem ser diferentes entre as
categorias de ciclistas (BERGSTROM; MAGNUSSON, 2003) e fatores que
influenciam na escolha desse modo de transporte para realizar viagens para o
trabalho, assim como podem apresentar diferencas entre paises, cidades e regides
(RIETVELD; DANIEL, 2004).

Diversos estudos cientificos contribuiram enormemente no entendimento
sobre as percepcdes e perfil de utilizagdo sobre o uso da bicicleta como modal e os
fatores influentes incentivadores ou de restrigao.

Para Goldsmith (1992) a escolha da bicicleta para o trabalho € afetada por
fatores pessoais e subjetivos e para Taylor e Mahmassani (1996) foi importante
estruturar um modelo contemplando o uso da bicicleta no transito intermodal.

Pucher e Buehler (2009) investigaram sinergias, conflitos e investimentos
sobre a integracdo bicicleta-transito (uso combinado da bicicleta e transportes
publicos).

Bacchieri et al. (2010) no Brasil e Richard et al. (2013) na Franca, estudaram
determinantes sobre a utilizacdo de equipamento de seguranca.

Wabhigren et al.(2010) incluiram o ambiente como um fator potencialmente
importante para entender o comportamento do ciclista.

Na Alemanha, as condi¢bes de ciclismo e politicas de uso da bicicleta nas

cidades sdo avaliadas através da percepcao dos usuarios (ADFC, 2012).



Na concepcéao de Fernandez-Heredia et al. (2014) fatores psicossociais estao
relacionados com a intencéo, atitudes e percepcdes dos ciclistas e para Heinen et
al.(2011) as distancias foram consideradas fator importante nas viagens para o
trabalho.

No intuito de tipificar um ciclista, pesquisadores tiveram distintas visodes.
Bergstrom e Magnusson (2003) categorizaram com relacao as condi¢des climéticas,
Gatersleben e Haddad (2010) categorizam em esteredtipos e Damant-Sirois et
al.(2014) fizeram um modelo abrangendo vérios estudos j& consolidados e incluiram
a variavel investimento.

Estudos relacionados a seguranca, riscos no trafego e infraestrutura também
sdo encontrados na tentativa de descrever padres que possam nhortear
intervencdes e melhorias em direcdo ao ciclismo seguro.

Jacobsen (2003) examinou a relagdo quantidade de ciclistas e a frequéncia
de colisbes com motoristas. Para Dill e Carr (2003) infraestruturas sédo um atrativo
para aumentar niveis de ciclismo, Goodman et al.(2014) acharam complicado avaliar
as intervencdes de melhorias para os ciclistas e Buehler e Pucher (2012b) ressaltam
que existem evidéncias contraditérias sobre a prevaléncia entre ciclovias e
ciclofaixas.

Dentro do que ja foi explorado e atualmente conhecido, existem muitas
variaveis que oscilam entre a convergéncia e a divergéncia. Para Buehler e Pucher
(2012a, p.9), existem grandes diferencas nos niveis de ciclismo entre os paises na
Europa Ocidental, América do Norte e Australasia. Rietveld e Daniel (2004) afirmam
gue o uso de bicicletas varia fortemente entre os paises, e entre municipios de um
mesmo pais. Além disso, também existem diferencas de géneros com relacdo a
utilizacao da bicicleta como modal nos deslocamentos para o trabalho (MCKENZIE,
2014).

Embora reconhecido como modo sustentavel de locomocao, a percepcéo do
ciclismo como um modo ndo seguro de viagem é um obstaculo significativo no
aumento da cota de viagens em uma cidade (LAWSON et al. ,2013). Tal aspecto se
torna presente pelo fato de que a pratica do ciclismo tem crescido e muitas vezes a
circulacdo se da junto ao trafego com outros veiculos motorizados.
Consequentemente surge uma relagdo conflituosa e muitas vezes considerada

agressiva.



O perfil de utilizacdo da bicicleta como meio de transporte ao trabalho pode
sofrer variagbes de acordo com 0S aspectos sociais, econdmicos, culturais, e
demograficos de cada lugar.

A hipétese intrinseca neste estudo é que existem inexploradas caracteristicas
no padrao de uso do modal bicicleta como meio de transporte. A proposta desta
pesquisa busca ampliar o conhecimento sobre o tema bem como identificar variaveis
que caracterizem o deslocamento das pessoas, relacionadas ao uso do veiculo
bicicleta.

Embora tenham sido encontrados vastos estudos sobre o uso da bicicleta,
experiéncias, praticas e modelos com abordagens realizadas em diferentes paises e
regides, desperta o interesse sobre o perfil do usuario, suas percepcdes e
motivacdes incluindo aspectos relacionados as politicas publicas e empresas. Mais
especificamente, pouco se sabe sobre o perfil e as prevaléncias sobre o uso da
bicicleta nas cidades brasileiras. A maioria dos estudos é oriunda da Europa e
Ameérica do Norte e ndo houve observancia de um modelo que contemplasse ao
mesmo tempo, questdes envolvendo os ciclistas, governo e empresas no contexto
da mobilidade por bicicleta.

Por esta razdo e pela relevancia do tema, este trabalho esta relacionado com
transporte ndo motorizado, no caso a bicicleta e é suportado por questdes
relacionadas ao comportamento dos usuarios do modal como meio de transporte
para realizar viagens cotidianas e, portanto se propde a ampliar o conhecimento
sobre o mesmo.

Neste contexto, a presente dissertacdo visa contribuir para o entendimento do
seguinte questionamento: qual é o perfil e quais sdo as percepcdes e

motivacdes dos ciclistas que utilizam a bicicleta para o trabalho no Brasil?
1.2 OBJETIVOS

Os objetivos deste trabalho estdo divididos em objetivo geral e objetivos

especificos.
1.2.1 Objetivo Geral

O presente estudo tem por objeto explorar e diagnosticar o perfil de uso da
bicicleta como meio de transporte, através das percep¢des dos usuarios, no caso

trabalhadores e sua vida cotidiana. Portanto, através de uma pesquisa exploratoria,



foi considerada a triade: Usuéario, Governo e Empresas, para construir um modelo
que pudesse abranger as percepg¢Oes do cidaddo, a utilizacdo da bicicleta como

meio de transporte no seu cotidiano e no espaco publico.
1.2.2 Objetivos Especificos

e Analisar as caracteristicas sociais, econdémicas e culturais de uma populacao
de trabalhadores em relagcéo ao transporte urbano por bicicleta;

¢ Identificar as prevaléncias dos usuarios da bicicleta meio de locomocéao;

e I|dentificar se o sentido de segurancga para estes trabalhadores, de acidente,
de ser assaltado ou de roubo do seu patrimbnio apresenta algum sinal
relevante;

e |dentificar o que representa a bicicleta como modal de transporte;

e |dentificar aspectos relevantes quanto a questao cultural e social com relacao
ao uso da bicicleta como meio de transporte para realizar as atividades
cotidianas;

e I|dentificar o interesse de integracdo da bicicleta com o Transporte Publico,
restrito a dnibus-bicicleta;

e |dentificar a percepcao dos trabalhadores sobre a promocéo da bicicleta pelo
poder publico e as empresas;

e Através dos resultados, pesquisar possiveis beneficios para melhoria da
gualidade de vida e da produtividade.

1.3 ESTRUTURA DA PESQUISA

A presente dissertacdo foi realizada em trés etapas distintas e
complementares. A primeira etapa consistiu em realizar uma revisdo bibliogréafica
sobre o ciclismo cotidiano no Brasil e no Mundo, seus beneficios, impactos e
participacéo na distribuicdo modal, com o objetivo de alcangar uma visado geral sobre
o tema.

O processo preliminar de investigacdo centrou-se em temas relacionados a
mobilidade urbana sustentdvel, modelos testados mundialmente sobre
comportamento de viagens e percep¢des dos usuarios da bicicleta para viagens
utilitarias (Trabalho/Escola).

A segunda etapa foi estruturar um modelo de diagnostico, considerando

aspectos abordados em modelos testados no mundo. Desta etapa originou-se a



modelagem de um instrumento de coleta (Questionario), posteriormente aplicado em
uma cidade de médio porte.

A terceira etapa caracterizou-se pela coleta de dados no campo exploratorio e
consequente andlise dos resultados e conclusdes.

A estrutura deste trabalho esté dividida em cinco (5) capitulos, a comecar pela
introducéo.

O capitulo 2 (dois) apresenta uma abordagem sobre mobilidade urbana
sustentavel, a origem do conceito e 0s aspectos relevantes quanto aos impactos
social, econdmico e ambiental.

O capitulo 3 (trés) trata da mobilidade por bicicleta, caracterizando os
aspectos ligados aos beneficios, riscos, salde e seguranca, o veiculo, fatores que
influenciam o uso do veiculo, trazendo para o contexto questbes nacionais e
internacionais.

O quarto capitulo trata do estudo exploratério, as dimensdes e itens
considerados, instrumento de coleta, analise utilizando técnica estatistica de analise
fatorial e comparacdo dos dados coletados na pesquisa em campo, criando uma
sintese dos resultados.

E, finalmente, o quinto capitulo € a conclusao e avaliacdo do estudo, assim
como limitagBes e direcionamentos para a continuidade da pesquisa.

Posteriormente, apresentam-se as referéncias bibliograficas do estudo e por
fim alguns Apéndices, assim discriminados:

Apéndice A: Apresenta o modelo de questionario que foi aplicado junto aos
ciclistas para a obtencédo de dados essenciais na efetivacdo desta pesquisa.

Apéndice B: Expbe Variancia total explicada.

Apéndice C: Expde Comunalidades.

Apéndice D: Expde Estatistica de Confiabilidade.

Apéndice E: Apresenta o modelo de questionario remodelado com as novas

dimensdes apoés a solucao fatorial.



CAPITULO 2

MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Este capitulo traz um panorama sobre o tema mobilidade urbana sustentavel,
abordando sua origem, importancia e aspectos social, ambiental e econdmico, no
intuito de proporcionar um maior entendimento no contexto onde o uso da bicicleta

esta inserido no mundo e no Brasil.
2.1 INTRODUCAO

O futuro da humanidade e suas relacbes com o0 meio ambiente e
desenvolvimento econdmico sustentavel sdo preocupacdes presentes nos debates
em varias esferas do cenario global mundial e, dentro deste escopo, a mobilidade
urbana € uma das mais importantes questdes da atualidade.

Temas e acoes relacionados as mudancas climaticas, a desigualdade social,
aos custos com externalidades associados a grandes volumes de acidentes de
transito e poluicdo, ao consumo de energia nao renovavel, a inatividade fisica e as
emissodes de Carbono (CO2) estdo associados a mobilidade urbana da atualidade e
sdo recorrentes para decisores politicos, associacbes governamentais e néao
governamentais, a academia e a midia.

Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar 0 acesso
amplo e democratico ao espaco urbano, através da priorizacdo dos modos nédo
motorizados e coletivos de transportes, de forma efetiva, que néo gere segregacoes
espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentaveis (BRASIL, 2007).

O tema é de fundamental importancia para a circulacao das pessoas de forma
a garantir que a demanda por deslocamentos unimodais ou multimodais, sejam
acessiveis de forma democrética. Conforme Litman (2009), caminhadas, ciclismo,
viagens de cadeiras de rodas, carrinhos de méo e patinacdo sao considerados como
transportes ndo motorizados (TNM), também chamado transporte ativo ou transporte
por tragcdo humana.

No ano de 1972, na Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre o Meio Ambiente,
sediada em Estocolmo (Suécia), ao se reunir para discutir o meio ambiente global e

as necessidades de desenvolvimento em torno de um objetivo, a comunidade



internacional estabeleceu um novo pensar sobre os futuros caminhos da
humanidade (SEQUINEL, 2002).

Em 1987, os resultados da Comissdo Mundial sobre o Meio Ambiente e
Desenvolvimento deram origem ao Relatério Nosso Futuro Comum, ou Our Common
Future, também conhecido como Relatorio Brundtland (SEQUINEL, 2002), no qual o
conceito de sociedade sustentavel é cunhado e o desenvolvimento sustentavel é
definido (I-CE,2009) como aquele que "satisfaz as necessidades do presente sem
comprometer a capacidade das geracdes futuras satisfazerem as suas proprias
necessidades” (UNITED NATIONS, 1987).

O comprometimento global sobre desenvolvimento sustentavel é ressaltado
20 anos depois da conferéncia em Estocolmo, também conhecida como Cupula da
Terra ou Conferéncia do Rio, realizada em 1992, no Rio de Janeiro, Brasil.

Desde entdo, “a expressao desenvolvimento sustentavel passou a ser
difundida e tornou-se popular, com a Conferéncia das Nac¢des Unidas para o
Desenvolvimento e Meio Ambiente (CNUMAD)” (BARBIERI;SILVA, 2011).

No sentido de diminuir a emissdo de gases de efeito estufa, diminuindo o
aguecimento global, em dezembro de 2015 em Paris (Franca), sera realizada a 212
Sessédo da Conferéncia das Partes da Convencao-Quadro das Na¢des Unidas sobre
Mudancas Climaticas® (COP21), também conhecida como "Paris 2015”, na qual
deverdo reunir-se 195 paises com objetivo de concluir um acordo histérico contra
o0 aquecimento global.(UNITED NATIONS,2015)

Qualquer sociedade sustentavel procura aplicar esse principio a sua atual
capacidade ambiental, social e as necessidades econdmicas, muitas vezes definido
em termos de combinacdo de populacdo, capital, e a tecnologia para fornecer
padrdes de vida adequados para todos (I-CE,2009).

Segundo Goldman e Gorham (2006), desenvolvimento sustentavel tem sido
um conceito duradouro e convincente que implica em uma visdo sistémica da
economia e da ecologia, e requer solu¢gdes abrangentes que protejam os interesses
das geracdes futuras. Dentre os desafios a serem transpostos nas politicas para o
desenvolvimento sustentavel, as cidades enfrentam as questdes de mobilidade

urbana.

! Convencao-Quadro das Nacdes Unidas sobre a Mudanca do Clima (do original em inglés United
Nations Framework Convention on Climate Change - UNFCCC) foi elaborada durante a Cupula da
Terra, em 1992.( UNFCCC,2015)
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Fluxos de mobilidade sdo uma das dinamicas fundamentais no
processo de urbanizacdo e infraestrutura associada invariavelmente
formam a espinha dorsal do ambiente urbano. No entanto, apesar do
aumento da mobilidade urbana em todo o mundo, muitas cidades
estdo enfrentando desafios sem precedentes em seus sistemas de
mobilidade, especialmente nos paises em desenvolvimento. (UN-
HABITAT, 2013).

Torna-se entdo imperativo que existam solucdes e politicas de mobilidade
urbana sustentaveis, sendo este um dos pilares mais importantes no
desenvolvimento das cidades e regibes. O transporte merece um olhar bem
cuidadoso e iniciativas indispensaveis para garantir sustentabilidade as cidades e
reducdo urgente dos impactos ao meio-ambiente e aos menos favorecidos.

O conceito e as praticas sob a égide da Mobilidade Urbana Sustentavel tém
como bandeira, cidades para pessoas e ndo para veiculos motorizados privados.
Neste caso, organizacdo do investimento privado no espaco publico, melhor
ordenacéo da utilizacdo das vias, acessibilidade universal, promoc¢éo do transporte
coletivo de massas, promocdo da caminhada e do ciclismo seguro sdo exercicios
prevalentes na reconstrucdo do modo de pensar de cidades mais propensas a
ganhos no futuro.

Abrindo espaco como bons exemplos de mobilidade sustentavel, cidades
como Bogota (Coldbmbia), Copenhagen (Dinamarca), Amsterda (Holanda), Barcelona
(Espanha), Curitiba (Brasil) e Portland (EUA) sdo citadas por Maciel e Freitas
(2014b) como referéncias de uma nova realidade de uso no transporte de massas e
transporte ndo motorizado.

E, por uma questao democrética e de cidadania, todas as partes interessadas
devem agir juntas sem medir esfor¢os. Cidades que ndo tenham como prerrogativa
serem constituidas de uma sociedade sustentavel poderdo comprometer sua
atratividade e geracdo de riqueza. Na concepcédo de Banister (2008) mobilidade
sustentavel tem um papel fundamental no futuro das cidades sustentaveis.

A geracao de riqueza depende de ter uma forca de trabalho que possa se
locomover e ser capaz de contribuir para o desenvolvimento econémico de forma
igualitaria. O desequilibrio de mobilidade entre classes sociais ndo promove um bom
funcionamento para que as oportunidades de emprego e renda estejam ao alcance
de todos.

Porém, a aplicabilidade das estratégias depende do tipo de contexto de cada

cidade. A dinamica e a realidade cotidiana de cada lugar sdo moldadas pelas
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caracteristicas de seus habitantes, das atividades, da estrutura politica, da cultura e
do ambiente construido ao longo de suas histérias. Rietveld e Daniel (2004) afirmam
gue existe heterogeneidade nas abordagens realizadas por varios paises a respeito
de como incentivar os meios de transporte ndo motorizados.

Neste caso, ndo hd como contestar que existem forcas dispares no contexto
da mobilidade urbana e que neste processo de transi¢cdo, os desafios sdo enormes,
a contar pelo crescimento e movimento populacional e os niveis de motorizacdo no
cenario global mundial.

Em 1950, 29,6% da populagdo mundial era urbana. Atualmente séo 54% e
em 2050, a projecdo € que chegue a 66,4% com aproximadamente 9,5 bilhdes de
habitantes (UNITED NATIONS, 2014).

Na conjuntura atual da mobilidade, o uso exacerbado dos veiculos
motorizados privados tem provocado grandes e negativos impactos ambientais,
sociais e econdmicos. No entanto é possivel ter um aumento na sustentabilidade
dos sistemas de transporte urbano de passageiros por alteracbes modais de
mobilidade, incrementando o transporte publico e meios ndo motorizados
(caminhadas e ciclismo) e, ao mesmo tempo, reduzindo o transporte motorizado
privado (UN-Habitat, 2013).

A infraestrutura para os veiculos motorizados aumentou o alcance a maiores
distancias e mais rapido, assim como a acessibilidade e a flexibilidade para se
deslocar de um ponto a outro, mas, em contrapartida, também aumentaram o0s
problemas com a velocidade nas vias urbanas, o uso de energia ndo renovavel,
poluicdo, problemas de saude publica, imobilidade, congestionamentos e perdas de
vidas.

Cherry e Cervero (2007) afirmam gue como as pessoas escolhem modos
mais rapidos, o nimero e o comprimento das viagens provavelmente aumentara,
assim como o uso de energia e a poluicdo. Os autores ainda ressaltam uma questao
primordial sobre a influéncia das distribuicdes modais sobre condi¢cdes de trafego,
gualidade do ar e, a longo prazo, na forma urbana.

Mas nem todos utilizam o transporte motorizado privado e muitos dependem
de transporte ndo motorizado e transporte publico coletivo para se locomoverem.
Infelizmente, usuarios dos meios de locomog¢do ndo motorizados passaram a correr
mais riscos além de terem em seu cotidiano algumas situacfes até de privacdo da

disponibilidade de meio de transporte. Pessoas de baixa renda, mulheres e criancas,
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sdo 0s trés grupos populacionais mais afetados por um sistema de transporte
centrado no automovel (I-CE, 2009).

Como uma das estratégias da Mobilidade Urbana Sustentavel, a utilizacdo da
bicicleta tem sido promovida e incentivada de forma bem importante, cujo objetivo é
que, através do incremento nos niveis de utilizacdo do modal, resultados possam ser
significativos na reducd@o dos impactos negativos dos atuais niveis de motorizacao.

Algumas sociedades ja vislumbraram o uso da bicicleta como uma parte
integrante de todo o trafego, como modo principal ou combinando com transporte
publico coletivo, como € o caso da Alemanha e da Holanda, cujos planos de
mobilidade consideram a bicicleta como parte do sistema de transportes. A bicicleta
faz parte do modelo de transporte nas cidades holandesas que se moveram em
direcdo a uma visao integradora da bicicleta juntamente a todo o trafego e transporte
(I-CE, 2009).

Para Litman (2009), a caminhada e o ciclismo sdo componentes importantes
do sistema de transporte e na concepcédo de RIETVELD e DANIEL (2004) “os modos
de transporte ndo motorizados frequentemente, sdo considerados como elementos
vitais de sistemas de transporte sustentaveis”.

Ha grande interesse na promoc¢do do ciclismo por razbes e fatores
conjunturais variados. Goodman (2013) relata que, em Londres, sucessivas
iniciativas sdo lancadas para incentivar o ciclismo e desencorajar a utilizacdo dos
meios privados de locomogéao (como por exemplo, a introducdo de uma "taxa de
congestionamento” para 0s carros que entram no centro de Londres). Na visdo de
Aldred (2013) diferentes politicos podem ter diferentes politicas, mas nenhum
poderia se opor ou ignorar o ciclismo.

Litman (2012) considera que a cota de viagens curtas por modos nhao
motorizados pode ser aumentada através de melhorias nas calgadas, ciclovias,
trafego calmo e controles de velocidade de trafego, assim como estacionamentos
para bicicletas, e melhorias na educacao no transito.

Entretanto, ndo se trata apenas de olhar a bicicleta como solucéo isolada e
unimodal. Boa parte das pessoas, em qualquer lugar do mundo, utiliza mais de uma
modalidade para se deslocar, sejam quais forem os propdsitos das viagens. E
preciso olhar para os servi¢os de integragao modal e a multimodalidade.

Para Buehler e Hamre (2014), o poder publico e planejadores também devem

considerar a multimodalidade, pois medidas restritivas ao uso do automoével podem
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ser incrementadas através da oferta de infraestrutura para caminhadas, ciclismo e
transportes publicos. Segundo os autores, parte significativa de usuéarios de
automoveis realizavam viagens cotidianas através de outros modais, como
caminhada, ciclismo e transporte publico. Assim, a integracdo modal destaca-se
como um elemento importante em qualquer estratégia para a mobilidade urbana
(UN-HABITAT, 2013).

O Brasil € um pais de varias pluralidades (MACIEL; FREITAS, 2014a), e o
processo de urbanizacdo ocorreu rapido e desordenado, sendo que a sociedade
predominantemente rural ficou para tras, surgindo uma complexa e intrigante
sociedade urbana-industrial (FARIA, 1991).

De acordo com Faria (1991), em 1950 a populacao urbana representava 36%
da populacao total brasileira, mudando em 1980, para 68%%. Conforme o Censo
Demogréfico de 2010 (IBGE, 2010) a populacéo urbana representa 84% do total e
mais da metade vive em apenas 9% (498) das cidades.

Além disso, mais da metade da populacéo no Brasil (55,9%), em 2010(IBGE,
2010), residia em municipios que formavam os arranjos populacionais, que séo
agrupamentos de dois ou mais municipios com forte integracdo populacional, devido
aos movimentos pendulares para trabalho ou estudo.

A falta de qualidade no transporte publico coletivo no caso brasileiro, fez
crescer a procura por transporte individual motorizado e durante anos o0s
investimentos em mobilidade urbana privilegiaram o transporte individual,
produzindo, nas ultimas décadas, cidades caracterizadas pela fragmentacdo do
espaco e pela excluséo social e territorial (BRASIL, 2015a).

No territério nacional, a maioria das viagens séo realizadas a pé e de
bicicleta, representando 40,2% do total anual (ANTP, 2012), destes, 9 % séao
deslocamentos por bicicleta.

De acordo com Silva et al.(2008), um capitulo sobre politicas urbanas é
incorporado no texto constitucional da Constituicdo Federal de 1988 . Os autores
ressaltam que o Estatuto da Cidade (Lei n © 10.257 de 2001) estabeleceu a
obrigatoriedade de criar um Plano de Transporte Integrado para municipios com
mais de 500.000 habitantes como parte ou compativel ao Plano Diretor Municipal e
logo depois, o Plano Integrado de Transportes Urbanos foi alterado para Plano

Diretor de Transporte e Mobilidade, ou simplesmente PlanMob.
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No entanto, “o Estatuto da Cidade nao dispds sobre a mobilidade urbana”
(IPEA, 2012a), Abrangendo uma nova camada de municipios, a LElI N° 12.587 de
2012 foi instituida, e desde entédo, o Brasil passou a ter uma Politica Nacional de
Mobilidade Urbana normatizada, priorizando os modais ndo motorizados e 0s
transportes publicos, além de estabelecer que os municipios com mais de 20 mil
habitantes elaborassem, até abril de 2015, um Plano de Mobilidade Urbana.

De acordo com IBGE (2013), no total de 5565 municipios do territorio
nacional, 1669 (30%) estdo nesta faixa de municipios com mais de 20 mil
habitantes. Nestes, vivem aproximadamente 158 milhdes de habitantes (IBGE,
2010).

Conforme BRASIL (2015b), a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel (PNMUS), além de seus desdobramentos, trabalha trés macro objetivos:
o desenvolvimento urbano, a sustentabilidade ambiental e a inclus&o social.

No entanto, o cumprimento da diretiva nacional da PNMUS por parte de um
grande numero de municipios ainda € um problema a ser transposto. A falta de
investimentos em transporte urbano na grande maioria das cidades e de vontade
politica sdo alguns entraves no cendrio nacional.

De acordo com IPEA (2012a), entre 2006 e 2010, apenas 4% dos municipios
brasileiros receberam recursos orcamentarios federais destinados a mobilidade
urbana e cerca de 90% do valor investido concentrou-se em 15 cidades com mais de
um milh&o de habitantes.

As gestdes municipais desempenham papel fundamental para entender e
adequar os instrumentos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana a realidade de
suas cidades e de seus planos diretores (IPEA, 2012a), bem como colocar esses
instrumentos na pratica. Maciel e Freitas (2014a) constataram diferencas nas
cidades médias analisadas onde os resultados também revelaram caréncias dos
municipios analisados em relagéo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Outro problema com relagdo ao cumprimento da determinacéo federal é que
0S municipios que ndo apresentaram o plano de mobilidade apds 12 abril de 2015
ficardo impedidos de obter recursos federais orcamentarios federais (Or¢camento
Geral da Uniéo - OGU) para contratacdo de novas operacdes (BRASIL, 2015a).

E ainda existem problemas com relagdo aos dados quantitativos divulgados
pelo Instituto de Pesquisa Econbmica Aplicada (IPEA), Instituto Brasileiro de

Geografia e Estatistica (IBGE) e Associacdo Nacional de Transportes Publicos
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(ANTP), pois a metodologia é diferente, além de utilizarem abordagens distintas para
faixa de populacao.

No caso, os estudos disponiveis consideraram amostras com linha de corte
em cidades acima de 60 habitantes, sendo que a PNMUS considera cidades acima
de 20 mil habitantes para confeccionar um plano de mobilidade urbana. Sendo
assim, aproximadamente 19% (1054) dos municipios (IBGE, 2010) que estdo na
faixa entre 20.001 a 50.000 habitantes, ndo estdo em nenhuma pesquisa de
mobilidade urbana do pais.

As principais diretrizes da LElI N° 12.587 de 2012 estdo associadas aos
beneficios da promo¢do do modo bicicleta com seguintes pontos: Prioridade dos
modos de transporte ndo motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo;
Integracdo entre os modos e servicos de transporte urbano; Reducdo dos custos
ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas na

cidade.
2.2 ASPECTOS SOCIAIS, AMBIENTAIS E ECONOMICOS.

Impactos sociais, econdmicos e ambientais se tornaram expressivos ao redor
do mundo, mas, somente com envolvimento de todas as partes interessadas, havera
sucesso na reversao do quadro negativo estabelecido. A implementacéo efetiva da
mobilidade sustentavel requer o envolvimento dos principais interessados.

Progresso e desenvolvimento mais humanos e continuos, no intuito de
garantir o legado para as geracdes futuras, preservar o ambiente, reduzir os
impactos destruidores da saude ao mesmo tempo lidar com as mudancas climaticas
e as questdes da energia fazem parte do cotidiano de qualquer sociedade
preocupada com a perenidade de suas instituicoes.

Ao longo do tempo, 0 uso excessivo do automével acabou ocupando um
espaco demasiado e improdutivo e passou a fazer parte da vida das pessoas nao
somente para alcangar maiores distancias, conforto ou flexibilidade de locomocéao,
mas também acabou tomando espaco para viagens curtas, tanto em tempo como
distancia. Na concepcéo de Litman (2009), ciclovias devem ser prioritarias ao inves
de estacionamentos nas ruas, pois tais instalacbes melhorariam o fluxo para ciclistas
e motoristas.

Na realidade, tornou-se absolutamente comum a existéncia de problemas

sérios de estacionamento, paradas irregulares, conducdo inadequada, poluicdo e
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muitas perdas de vida por conta do desenvolvimento centrado no uso do automével.
Recentemente, a motocicleta tomou o papel de coadjuvante, principalmente em
paises de renda média?, resultados oriundos da promoc&o e dos incentivos dados
para veiculos motorizados ao longo dos anos. Assim aconteceu na China (ZHANG
et al., 2014) e na india (TIWARI, 2011).

A utilizacdo da bicicleta como modo de transporte para os deslocamentos
diarios tem sido crescente em varias partes do mundo, mas muito do uso esta sendo
realizado junto ao transito e nas calcadas e nas préprias vias construidas para
veiculos motorizados.

Os conflitos gerados no espaco urbano, potencializados muitas vezes pela
combinacéo de falta de civilidade, ma gestédo do transito e numerosa quantidade de
veiculos motorizados, séo aliados fiéis as sérias consequéncias para as cidades.
Para Banister (2011) é preciso que haja uma separacdo clara entre os diferentes
tipos de espaco e a utilizacdo desses espacos, com questdes fundamentais a serem
guestionados sobre o papel do automével na cidade.

Entretanto, os conflitos ndo estéo restritos aos ciclistas e motoristas. Ciclistas
e pedestres também passaram a disputar espaco para trafegar. A realidade imp&e
que é premente a clara e efetiva separacdo entre os modos de deslocamento no
transito das cidades definindo direitos e deveres, minimizando os conflitos, gerando
seguranca, respeito e civilidade entre cada tipo de usuario do sistema de circulacdo

e do espaco publico em geral (BRASIL, 2004).

Se a divisdo modal se insere como a forma mais objetiva de se
instituir grupos ou classes entre aqueles que se deslocam no espaco
cotidiano, para alguns autores essas divisbes nao devem ter tanto
crédito, pois o motorista, o pedestre e 0 passageiro sdo todos papéis
passiveis de serem representados por um mesmo individuo de
cidades para todos, que respeitem a liberdade fundamental de ir e
vir, que possibilitem a satisfagédo individual e coletiva em atingir os
destinos desejados, as necessidades e prazeres cotidianos.
(BRASIL, 2004)

A renda familiar é a principal variavel relacionada a mobilidade. Quanto maior
a renda familiar maior o nimero de viagens diarias por pessoa (SMT, 2012) e

conforme o modelo de restricdes orcamentarias de Schafer e Victor (2000), baseado

* Economias de renda média sdo aqueles com um PIB per capita de mais de $ 1.045, mas menos de $ 12.736;
economias de alta renda sdo aquelas com per capita de $ 12.736 ou mais. ( World Bank,2015)
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em orcamento para despesas regulares, mostra que a mobilidade aumenta quase
gue proporcionalmente com a renda.

Nem todos podem adquirir um automoével, moto ou similares motorizados,
assim como nem todos podem manter seus custos associados e dependem da
caminhada, da bicicleta ou do transporte publico coletivo.

O conceito da Mobilidade Urbana Sustentdvel traduz uma complexidade
inerente, pois no que tange a necessidade de deslocamentos das atividades que
movem as cidades, as relacdes e contextos sdo complexos.

As cidades se expandiram, maiores distancias foram alcangadas com a
motorizacdo, mas a oferta de servicos, bens e emprego tomaram uma forma
diferente. Segundo Banister (2011) tentar desvendar as complexidades das relac6es
entre distancia de deslocamento, forma urbana e desenvolvimento sustentavel é
dificil, ainda mais sendo acompanhada pela discussdo de ter a exigéncia de uma
visdo da cidade na sua forma desejada, que ser viavel, vibrante e socialmente
inclusiva.

De acordo com MACIEL e FREITAS (2014a), a “complexidade e variabilidade
das diferentes partes interessadas envolvem o tema Mobilidade Urbana
Sustentavel”. Para os autores a problematica é inegavelmente caracterizada por
incertezas, imprecisdes e auséncia de padrées.

Realidades dispares fazem parte do contexto global mundial. Enquanto
algumas extremamente urbanas outras extremamente rurais. Na india, quase 60%
da populacdo depende de transporte publico e transporte ndo motorizado para seus
deslocamentos diarios (TIWARI, 2011), a populacdo de baixa renda € dependente
de caminhada e bicicleta (TIWARI; JAIN 2008). Nos Estados Unidos, ciclismo e
caminhada compdem uma parcela relativamente pequena dos deslocamentos
utilitarios (MCKENZIE, 2014).

A diversidade de politicas de sustentabilidade, tamanhos e proporcdes de
deslocamento de pessoas, bem como o0s impactos sdo prerrogativas do cenario
moderno.

De acordo com BRASIL (2004), a construcéo de infraestrutura para circulagao
de veiculos motorizados privados requer muitos recursos e onerosa manutencao,

além de beneficiar apenas parte de uma populacéo.
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Em muitas cidades tem havido forte énfase politica em diminuir a utilizacdo do
automovel individual, e esse movimento é em direcdo a um modo de pensar de que
precisa mudar.

O uso da bicicleta como modo de transporte ao trabalho faz parte da
realidade econdmica de muitos lugares, onde parte da forca geradora de renda se
locomove e muitas vezes compartilhando as vias com o trafego motorizado.

Algumas pessoas gostariam de utilizar a bicicleta, mas néo o fazem, seja por
acharem arriscado, vulneravel, a atividade ndo permite ou simplesmente ndo abrem
mao do status.

A propensdo a aquisicdo de veiculos motorizados pode ser inerente a
realidade de qualquer pessoa. Simbolo de status, o automovel faz parte da lista de
desejos por circunstancias familiares, profissionais ou até mesmo culturais. O
automoével privado é muitas vezes, reconhecido como op¢do mais desejavel (UN
Habitat, 2013).

As empresas também tem papel fundamental no contexto da Mobilidade
Urbana Sustentavel. Além do fator producdo e emprego, as empresas e suas
praticas podem ser fundamentais influenciadoras para o exercicio de combate aos
problemas sociais e ambientais.

O transporte de mercadorias é um importante componente do ambiente
urbano (UN-Habitat, 2013). Bens e mercadorias sdo transportados o tempo todo e
vias urbanas séo utilizadas para cargas e descargas em megacidades, grandes,
médias e pequenas cidades. Parte deste movimento é realizado junto ao trafego de
veiculos mais leves e veiculos vulneraveis. Sem ordenamento deste fluxo de
veiculos grandes, riscos inerentes ao modo de transporte ou ma conducédo e
estacionamento irregular, podem potencializar os problemas de congestionamento e
acidentes ja existentes.

No sentido de elucidar e fornecer uma breve nocdo da heterogeneidade
existente no mundo contemporaneo, a Tabela 1 traz alguns paises selecionados.
Nesta tabela, pode ser observado que, paises populosos como india e China, onde
boa parte da populacdo ainda rural, com baixa propriedade de veiculos privados e
altamente dependente de transporte ndo motorizado e transporte publico, tem um

grande potencial para aumentar a motorizagao.
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Pela perspectiva da mobilidade sustentdvel, nos paises selecionados é

relevante observar as altas relacdes de veiculos por populacdo, o que denota o quéao

representativa € a propriedade de veiculos motorizados privados.

Tabela 1- Paises Selecionados

~ 3\d
0 2 Populacdo PIB(GDP") Renda per Veiculos (Por
, 2 0 9. total em c (Preco :
Pais EYE - % Urbano capita(em 1000
g o) g milhdes ] Corrente USS) USS)°: Habitantes)"
hab.- 2014 2013

Austrélia sim - 23.630 89,3 1,5 TrilhGes 46.200 743
Canada sim - 35.525 81,6 1,8 TrilhGes 43.250 523
China - - 1.393.784 54,4 9,2 Trilhoes 4.240 194
Dinamarca sim sim 5.640 87,5 335,8 BilhGes 59.410 399
Franca sim sim 64.641 79,3 2,8 Trilhoes 42.190 512
Alemanha sim sim 82.652 75,1 3,7 Trilhoes 42.970 539
Italia sim sim 61.070 68,8 2,1 Trilhoes 35.530 621
india - - 1.267.402 32,4 1,8 Trilhdes 1.260 89
Japdo sim 127.000 93,0 4,9 TrilhGes 42.050 651
Holanda sim sim 16.802 93,0 853,5 Bilhdes 48.920 472
Portugal sim sim 10.610 62,9 227,3 BilhGes 21.830 429
Espanha sim sim 47.066 79,4 1,3 TrilhGes 31.460 476
Reino Unido sim sim 63.489 82,3 2,6 Trilhoes 38.140 464
Estados sim 322.583 81,4 16,7 Trilhdes  47.350 766
Unidos
Brasil 202.034 85,4 2,2 Trilhoes 9540 430

Nota: a Organization for Economic Co-operation and Development (OECD); b European Commission(EU); ¢

Fonte:United Nations(2014). d Fonte: World Bank(2015a), e WHO(2015)

Fonte: Elaborado a partir dos dados em United Nations (2014), World Bank (2015a),

WHO(2015)

Nos paises que ndo sdo tdo motorizados, mas em expansao da renda, o

movimento é favoravel a propriedade de veiculos. Na China entre 2001 e 2005, a

frota de veiculos particulares cresceu a uma média de 23% ao ano (ZHAO, 2010),

em

contrapartida,

também

aumentaram

o consumo

com

energia,

congestionamentos, acidentes de transito e preocupacdes ambientais nas cidades
chinesas (ZHANG et al. 2014).

Segundo Schafer e Victor (2000), em todas as regides do mundo, cuja renda

estd em ascenséo, nota-se 0 mesmo fendbmeno de mudanca de modos lentos para

modos mais rapidos.

A Tabela 2 traz um exemplo da propor¢cédo de crescimento do transporte

motorizado ao longo do tempo. Conforme Banister (2011), o crescimento em

* De acordo com World Bank(2015a ) ,GDP (Gross domestic product) é a medida padr3o do valor dos bens e
servicos finais produzidos por um pais durante um periodo menos o valor das importacGes.
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distancias significou mais consumo de energia e maiores emissdes de carbono por

parte dos transportes.

Tabela 2- Crescimento no Transporte entre 1995 e 2010

Indicador OECD Ndo OECD
Populagdo 8% 24%
PIB (GDP) 35% 123%
Veiculos em Estoque 33% 76%
Veiculos KM Viajados 42% 70%
Combustiveis Rodoviarios 21% 55%

Fonte: Deutsche Gesellschaft fur Internationale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH
e WHO (2011)

O interesse na promoc¢ao do uso da bicicleta como modal pretende ajudar a
reverter a atual situacdo do trafego urbano e suas consequéncias. O incentivo do
ciclismo seguro pode ser um vetor de otimizacao de recursos.

Além da produtividade, problemas de saude publica, sociais e ambientais, sdo
recorrentes em varias partes do mundo e os custos das externalidades e a perda de
vidas humanas nao podem ser ignorados.

O crescimento da utilizacdo da motocicleta e ciclomotores no transito para
diversas finalidades, como alternativa de meio de locomoc¢ao, muitas vezes servem
de meio de transporte para familias de baixa renda (WHO, 2013), que as utilizam
sem nenhuma seguranga (Figura 1). O valor de aquisi¢do, facilidades e incentivos
bem como o baixo custo de manutencdo de alguns modelos sédo atrativos para
muitas pessoas cuja renda nao permite adquirir um automével ou a licenca para

conduzi-lo.

- e
' sal de Ana Maciel 207471 £4'S .

Figura 1- Familias e motocicletas no transito.
Fonte: Do autor Campos/RJ, Brasil.
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Também ha de se considerar que em alguns casos a ineficiéncia do poder
publico em fiscalizar a circulagdo das mesmas e a falta de conhecimento sobre a
legislacdo pertinente ao uso de veiculos motorizados de duas rodas tem
proporcionado um cenario favoravel para o uso inadequado e perigoso deste tipo de
transporte tdo intolerante a erros.

Algumas pessoas ndo podem ou ndo tem recursos para adquirir licenca para
conduzir automoveis (LITMAN, 2012) ou veiculos motorizados de duas rodas, mas,
mesmo assim, conduzem, intencionalmente ou por falta de informacédo. E, esta
pratica, possivelmente pode contribuir para causas de acidentes.

O progressivo agravamento global da violéncia no transito levou as Nagdes
Unidas a proclamar a Década de Ac¢éo pela Seguranca no Transito de 2011-2020
(WHO, 2013). O numero de acidentes rodoviarios ao redor do mundo ainda
apresenta grave problema para as nacdes. Embora esfor¢os sejam feitos ao longo
do tempo, observa-se que a mortalidade de pessoas no trafego ainda é uma questéao
aterradora (Tabela 3).

Na india, um pais com nivel de motorizacdo bem inferior aos demais paises
selecionados, a tendéncia é crescente na incidéncia de fatalidades em acidentes
rodoviarios. Neste caso, vale considerar profundamente a suposi¢cdo de Mohan et al.
(2009) que isto pode em parte ser atribuido ao aumento no nimero de veiculos e em

parte a falta de uma politica oficial coordenada para controlar o problema.

Tabela 3- Fatalidades em acidentes rodoviarios, por 1000000 - Paises selecionados
(2002-2013)

Paises 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Australia 87 81 78 79 77 75 66 68 60 56 56 51
Canada 93 88 86 90 88 83 73 66 66 58 60 61
China *k *ok 82 75 67 61 55 50 48 46 *ok *ok
Dinamarca 86 80 68 61 56 74 74 55 46 39 30 34
Franca 127 100 92 87 76 74 68 68 63 62 57 51
Alemanha 82 79 70 64 61 59 54 50 44 48 43 40
india 79 79 83 84 92 99 102 106 112 117 112 110
Italia 121 113 105 99 96 86 79 70 68 63 60 ok
Japao 76 71 68 63 58 53 48 46 46 43 41 41
Holanda 66 67 54 50 50 48 45 43 39 40 39 34
Portugal 161 148 123 119 92 92 84 70 88 84 68 ok
Espanha 129 128 111 89 93 86 69 59 54 a4 41 36
Reino Unido 60 61 56 55 54 50 43 38 31 31 29 28
Estados

. 148 146 145 146 142 136 122 109 106 103 106 **
Unidos

** Informacao ndo disponivel na fonte.
Fonte: Elaborado a partir dos dados em OECD (2015)
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Paises de renda média, apesar de representarem 72% da populacdo mundial
e por 52% dos veiculos matriculados do mundo, respondem por 80% das mortes de
transito, indicando que estes paises apresentam elevada e desproporcional carga de
mortes no transito em relacdo ao seu nivel de motorizacdo (WHO, 2013).

No entanto, os problemas ndo se resumem a perdas consideraveis de vidas.
O numero de lesBes graves diminui a um ritmo lento e com muitos feridos e
sobreviventes de acidentes graves que n&8o conseguirdo se recuperar
completamente (OECD, 2014a). Provavelmente, sérias e expressivas
consequéncias sociais poderdo advir do impacto causado pela quantidade de
pessoas que estdo sendo lesionadas em acidentes nas vias das cidades.

No caso brasileiro, no periodo de janeiro a dezembro de 2014 as
indenizacBes pagas pelo Seguro®, de Danos Pessoais Causados por Veiculos
Automotores de Vias Terrestre (DPVAT), referente aos casos de invalidez
permanente, representaram a maioria das indenizagdes pagas pelo Seguro DPVAT
além de um crescimento de 34% ante o mesmo periodo.

Quanto ao seguro DPVAT, cabe ressaltar que “cobre danos pessoais
causados por veiculos automotores de via terrestre” (SEGURADORA LIDER-
DPVAT, 2015). No caso, a bicicleta ndo esta enquadrada nos acidentes de transito
cobertos pelo seguro e somente acidentes envolvendo automdveis, motocicletas,
caminhdes, 6nibus, micro-6nibus ou tratores.

Perdas estimadas do PIB com acidentes de transito, mortes referentes a
ingestdo de alcool no trafego e fatalidades no transito (Tabela 4), sdo graves
problemas enfrentados atualmente pelos governos. O movimento em prol de uma
mobilidade menos onerosa tem fundamentos contundentes.

Utilizar a bicicleta como meio de transporte é barato, livre de emiss@es, utiliza
a forca humana em vez de combustiveis fosseis, oferece importantes beneficios a
salde e é acessivel para todos, exceto aqueles com mobilidade substancialmente
reduzida. Mas, o intenso trafego tem trazido risco a usuarios da bicicleta que, em
sentido mais amplo, estdo colaborando com a mobilidade sustentavel e sendo
penalizados por isso.

Os ciclistas que utilizam a bicicleta regularmente para viagens em seu

cotidiano, muitas vezes o fazem no trafego compartilhado. Segundo a Organizagéo

* Criado pela LEI N2 6.194, DE 19 DE DEZEMBRO DE 1974. (Brasil,1974)
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Mundial de Saude (OMS), 5% das fatalidades rodoviarias mundiais ocorrem com
ciclistas (WHO, 2013).

Tabela 4 - Perdas estimadas do PIB, percentual de mortes (alcool no trafego)
e fatalidades por género

[s)
es'ﬁr:ae;:l\ado Total de veiculos Taxa de uso do % Mortes  Fatalidades no
Paises . registrados capacete (alcool no trafego (Qtd. ,%
PIB (acidentes . . . N
de transito) (aproximado) (motociclista) trafego ) por Género)
. 16 milhdes . (2010) 1363,
() 0, [v)
Australia 1,7% (2010) 99% Pilotos 30% 72% M, 28% F
, 21 milhdes 99% Pilotos e (2009) 2227,
Canad 5,0% . 33%
anada 7 (2009) Passageiros ° 69%M, 31%F
China » 207 milhdes " (2010) 65 225,
(2010) 3% 76%M, 24%F
. 3 milhdes 96-99% Todos os (2010) 255
D % %k 2 0, ’
inamarca (2010) pilotos 0% 67%M, 33%F
34 milhGes 88-96% Todos os (2010) 3992,
0, 0,
Franca 1,3% (2010) pilotos 31% 76%M, 24%F
50 milhdes 97% Pilotos 98% (2010) 3648,
0, 0,
Alemanha 1,3% (2010) Passageiros 11% 73%M, 27%F
india 30% 114 milhdes 50% Pilotos fx (2010) 133938,
! (2009) < 10% Passageiros 85%M, 15%F
.o 52 milhes . (2009) 4237
Ital 2,09 2% T I ** !
talia ,0% (2009) 92% Todos os pilotos 78%M, 22%F
. 89 milhGes (2009) 7309
J 1,4% *k 6% !
apao A (2009) ° 69%M, 31%F
9,3 milhdes 91-94% Pilotos 84% (2010) 640,
Holand 2,19 . 209
olanda A% (2010) passageiros % 74%M, 26%F
8,7 milhdes 94% Pilotos 94% (2010) 741,
P | 19
ortuga *x (2010) passageiros 31% 81%M, 19%F
31 milhGes 98% Pilotos 91% (2010) 2478,
E h 49 . 19
>panha 0,4% (2010) Passageiros 31% 78%M, 22%F
. . 35 milhGes (2010) 1905,
0 * % 0
Reino Unido 1,2% (2010) 19% 74%M, 26%F
Estados 2 3% 258 milhoes 55% Pilotos 51% 32% (2009) 33808,
Unidos ! (2009) Passageiros 70%M, 30%F
87 milhdes (2009) 37594,
BRASIL 1,29 *k *k
S % (2015)° 82%M, 18%F

**Informacao nao disponivel na fonte

a Fonte: DENATRAN (2015)
Fonte: Elaborado a partir dos dados em WHO (2015)

As intervencdes de qualquer natureza no intuito da promoc¢éao do transporte

nao motorizado deveriam refletir um avan¢co muito mais significativo na reducéo dos
riscos e seus impactos no transito. Mas, para tecer comentarios pontuais ou
comparativos, seria prudente considerar as diferencas da distribuicdo modal, da
estrutura politica de cada pais e a forma como os levantamentos quantitativos

nacionais sao realizados.
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A Tabela 5 traz a representatividade das fatalidades por categoria de usuario
nos paises selecionados e no Brasil. Como opc¢des saudaveis de mobilidade,
caminhadas e ciclismo precisam ser feitas de forma segura. Globalmente, 27% de
todas as mortes no transito ocorrem entre pedestres e ciclistas e em paises de baixa
e média renda, este nimero é mais perto de um terco de todas as mortes, podendo
ser em alguns paises mais de 75% (WHO, 2013).

Tabela 5 - Percentual de fatalidades por categoria de usuario nos paises
selecionados e Brasil

a g Caminhada | Bicicleta Motos Carros Caminhdes,
Paises o= Onibus e
< 2 | pedestres | Ciclistas | Motociclistas | Motoristas | Passageiros outros.
Austrilia 2010 13% 3% 16% 47% 21% -
Canada 2009 14% 2% 9% 49% 20% 6%
China 2010 25% 10% 35% 6% 17% 7%
Dinamarca 2010 17% 10% 13% 40% 19% 1%
Franca 2010 12% 4% 24% 42% 15% 3%
Alemanha 2010 13% 10% 19% 37% 14% 7%
india 2010 9% 5% 32% 16% 38%
Italia 2009 16% 7% 30% 30% 12% 5%
Japao 2010 35% 16% 18% 31% -
Holanda 2010 11% 25% 16% 37% 5% 6%
Portugal 2010 15% 4% 24% 34% 18% 5%
Espanha 2010 19% 3% 20% 35% 18% 5%
Eiiiré‘; 2010 22% 6% 22% 33% 15% 2%
Esrff‘ddozs 2009  12% 2% 13% 50% 20% 3%
Brasil 2009 23% 4% 25% 22% 30%

Nota: Na fonte, dados referentes a acidentes com carros nos paises india, Jap&o e Brasil,
séo apresentados na totalidade, ndo fazendo distincdo entre motoristas e passageiros.

Fonte: Elaborado a partir dos dados em WHO (2015)

Waiselfisz (2013) destaca um grupo de paises relacionados na Organisation
for Economic Co-operation and Development (OECD), onde o Brasil figura com
destaque negativo quanto a evolucdo de mortes no transito. O autor chama atencéo,
no caso brasileiro, para a redugdo de mortes apenas com pedestres. Ainda no
ambito de analise sobre o Brasil, a evolucdo de mortes de ciclistas é superior ao de

automoveis no periodo considerado (ver Tabela 6).
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Tabela 6 - Evolug&o (%) do numero de mortes em acidentes de transito segundo classes de
usuario nos paises selecionados, membros da OECD e Brasil (2000-2011)

Pais Bicicleta Moto Automovel Pedestre Total
Australia 10% 6% -34% -36% -30%
Canada 25% 12% -23% -21% -23%
Dinamarca -48% -48% -54% -67% -56%
Franga -48% -20% -61% -39% -51%
Alemanha -40% -25% -55% -38% -47%
Italia -30% 20% -57% -40% -45%
Japdo -32% -36% -63% -33% -47%
Holanda -14% -52% -57% -35% -43%
Portugal -29% -50% -59% -53% -53%
Espanha -42% -11% -70% -58% -64%
Reino Unido -17% -40% -49% -47% -46%
Estados Unidos -2% 59% -42% -7% -23%
Brasil 52% 275% 50% -13% 49%

Fonte: Mapa da Violéncia 2013 (Waiselfisz, 2013)

Politicas publicas prementes sdo necessarias para reverter o quadro das
fatalidades e lesGes provocadas por acidentes no transito. Mas nem todos os paises
apresentam uma estrutura politica favoravel ao aceleramento das decisdes e
consequente execucao das praticas.

O processo decisério neste sentido envolve muitas partes interessadas,
tornando ardua a tarefa de consenso. No entanto, o bem-estar comum e
organizacao para atingi-lo, depende da motivacdo dos governantes.

Ono et al. (2013) comentam como exemplo o caso do Japédo, que na década
de 1970, reconhecendo o problema grave e crescente da seguranca rodoviaria, o
governo japonés introduziu a Lei Politicas de Seguranga no transito, que estabelece
medidas de seguranca de trafego. Segundo estes autores, a medida resultou em
uma reducdo substancial na mortalidade rodoviaria, a partir de mais de 16.000 em
1970 para menos de 8.000, em 1980, apesar do aumento da propriedade de
automoveis durante o0 mesmo periodo.

E possivel observar nos dados descritos na Tabela 7 diferencas de metas e
de prazos. Alguns paises com metas de longo prazo, outros mais ou menos
agressivos na meta quantitativa, sendo que a grande maioria tem objetivo claro em
relacdo ao movimento de reducéo dos altos niveis de perda de vidas humanas.

No mundo, 68 paises tém politicas nacionais ou subnacionais de promoc¢éo a
caminhada e bicicleta, 79 paises tém politicas que protejam os pedestres e ciclistas,

separando-os do trafego motorizado e de alta velocidade (WHO, 2013).
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Tabela 7 - Politicas publicas paises selecionados e Brasil.

, Politicas de Politicas de incentivo
Periodo para

, . Meta de redugdo de promogao ao investimento em
Paises cumprimento . . ,s
Fatalidades caminhada ou politicas de
das metas - L
ciclismo transportes publicos

Australia (2011-2020) an:;'?N”r‘_e;:;foort/"e N Sim Sim

Canada - Nido Subnational Subnational
China (2011-2015) 32% (Mor’fes por 10 N&o Subnational
000 veiculos)

. 40% (< 200 Mortes - ~
Dinamarca (2007-2012) fim 2012) N&o Ndo
(Final de Menos do que 3000 . .
Franga 2012) Mortes Sim Sim
Alemanha - N3o Sim Ndo
india - N&o Sim Sim
Itdlia (2001-2010) 50% Subnational Subnational
Jap3o (2011-2015) <3090 :’r']i’)”es por sim sim
Holanda (2010-2020) <500 Sim Sim
6.2 Mortes por 100 . .
Portugal (2008-2015) 000 populaco (32%) Subnational Subnational
3.7 Mortes por 100 . .
Espanha (2011-2020) 000 populagio Sim Sim
Irlanda do
Norte: Irlanda do norte: 60%
. . 2011-2020 2004-2008, Gov. . .
Reino Unido Gov. Escocés: 40% até Sim Sim
Escocés: 2020.
2009-2020.
Estados 12,4 Mortes por 100 . .
Unidos 2020 000 populagdo Sim Sim
Brasil (2004—2014) Reduzir 11 por 100 sim sim

000 habitantes 2014

Fonte: Elaborado a partir dos dados em WHO (2015)

A conducéo de veiculos sob efeito de substancias alcodlicas e a velocidade
de conducdo nas zonas urbanas também sdo fatores que tém sido preocupantes.
Tais problemas potencializam as consequéncias ja caoticas da realidade motorizada
no mundo. Legislacdes sdo necessérias e indispensaveis para o bom convivio das
sociedades. Mas a efetiva execucdo da legislacdo também é necessaria. “A

aplicagcédo dos limites de velocidade € essencial para desenvolver com sucesso 0
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comportamento de conducdo mais segura e precisa ser dada uma énfase crescente
na maioria dos paises”. (WHO, 2013)

Em alguns paises, limites mais baixos de concentracdo de alcool no sangue
(BAC®) do que os limites gerais s&o determinados para, motoristas e operadores de
veiculos comerciais e jovens inexperientes (ICAP, 2015).

Na Tabela 8, alguns exemplos de legislagbes nos paises selecionados e no

Brasil podem ser observados com um pouco mais de detalhes.

Tabela 8 - Legislacéo dos paises selecionados e Brasil

BAC BAC Legislacdo
. , BAC L. L. .
Lim. Max. - Limite — Limite — nacional ref. ao
, . Limite — . .
Paises em vias . Motoristas motoristas uso de celulares
Populacdo . L
urbanas jovens ou profissionais / durante a
em geral - .. ~
principiantes comerciais conducdo
Austrdlia 50 km/h 0.05 g/dI 0g/dl 0g/dl Sim
Canada ** 0'02/_:"08 0 g/dl 0.05-0.08 g/dl Sim
China 30-50 km/h 0.02 g/dI 0.02 g/dI 0.02 g/dI Sim
Dinamarca 50 km/h 0.05 g/dI 0.05 g/dI 0.05 g/dI Sim
Francga 50 km/h 0.05 g/d 0.05 g/d 0.02-0.05 g/dlI Sim
Alemanha 50 km/h 0.05 g/dI 0g/dl 0g/dl Sim
india 60 km/h 0.03 g/dI 0.03 g/dI 0.03 g/dI Subnational
Italia 50 km/h 0.05 g/dI 0g/dl 0g/dl Sim
Japdo *x 0.03 g/d 0.03 g/d 0.03 g/d Sim
Holanda 50 km/h 0.05 g/dI 0.02 g/dI 0.05 g/dI Sim
Portugal 50 km/h 0.049 g/dl 0.049 g/dl 0.049 g/dl Sim
Espanha 50 km/h 0.05 g/dI 0.03 g/dI 0.03 g/dI Sim
Reino Unido 48 km/h 0.08 g/dl 0.08 g/dl 0.08 g/dl Sim
Estados *x .
Unidos 0.08 g/dl 0.0-0.02 g/dI 0.04 g/dl subnacional
Brasil* 30-80 km/h  0.02g/d 0.02 g/d 0.02g/d Sim

** Informagdo ndo disponivel na fonte
*Nota: Houve mudanca recente na legislacdo brasileira alterando os limites do BAC
Fonte: Elaborado a partir dos dados em WHO (2015)

No caso do Brasil, a Resolucdo 432, de 23/01/13, do Conselho Nacional de
Tréansito (CONTRAN), baixou o nivel de tolerancia para um patamar mais rigoroso. A
configuracéo da infracdo de transito, prevista no Artigo 165 do Cdédigo de Transito
Brasileiro (CTB), com relacdo ao teste do etildmetro (bafémetro), se da quando a
medicao realizada alcancar quantidade igual ou superior a 0,05 miligramas de alcool
por litro de ar. No entanto, para configurar crime, conforme previsto no Artigo 306 do

° Original em inglés: Blood Alcohol Concentration (BAC)
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CTB, sera quando a medicdo realizada no bafémetro for igual ou superior a
0,34mgl/L.

A Pesquisa Nacional de Saude de 2013 (PNS) revelou que a proporgcao de
cidadaos brasileiros que conduziram veiculo motorizado, carro ou motocicleta, apés
o consumo de bebida alcodlica independente da quantidade de bebida consumida
foi de 24,3%%, sendo 27,4% homens e 11,9% mulheres, com prevaléncia entre os
condutores de 25 a 39 anos de idade (IBGE, 2014).

No ano de 2009, conforme Zhang et al. (2013) em cerca de 92% das mortes
no transito na china, acredita-se que 0s motoristas de automoéveis foram os
responsaveis e os principais fatores das fatalidades ocorridas no ano, foram excesso
de velocidade (14,0%), conducdo negligente (12,5%), dirigir sem licenca (7,6%) e
conducdo na pista errada (5,2%). Fatalidades com ciclistas representaram 15,6%.
Embora a maioria dos paises tenham leis de limite de velocidade nacional, a sua
aplicac@o € muitas vezes inexistente (WHO, 2013).

A questdo ambiental e as consequéncias com a poluicdo € sem davida um
dos maiores problemas da atualidade urbana. “A poluicdo do ar € uma grande
preocupacao em areas urbanas em todo o mundo” (SCHINDLER; CARUSO, 2014).

O ambiente onde a populagdo exercita suas praticas cotidianas deve ser
preservado para que as mesmas e seus habitantes ndo venham a sofrer
consequéncias desastrosas no futuro. Infelizmente, as consequéncias ja
estabelecidas sdo bem significativas e mais perdas de vidas e mais gastos publicos
séo constatados. Schindler e Caruso (2014) afirmam que a poluicdo ndo é apenas
um perigo para o ambiente, mas também para a salde humana e ainda ressaltam a
importancia da preservacdo das areas verdes nas zonas urbanas e o risco da
reducdo do bem-estar.

A Organizacdo Mundial de Saude (WHO, 2015) estima que 3,7 milhdes de
mortes podem ser atribuidas a poluicdo do ar em 2012, sendo responsavel por cerca
de 1 em cada 8 mortes em todo o mundo e que sem intervengdes, em 2050,
veiculos nas vias poderdo chegar a 2-3 bilhdes.

Mobilidade Urbana Sustentavel prioriza modos de deslocamento menos
poluentes e ndo poluentes. O transporte coletivo, a caminhada e o ciclismo sé&o
modos sustentaveis no que tange ao meio ambiente. Segundo Rojas-Rueda et
al.(2012), reduzir a utilizagdo do automovel, incrementar o ciclismo e a utilizagéo de

transportes publicos nas areas metropolitanas pode produzir beneficios de saude e
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ajudam a reduzir as emissdes de gases de estufa. “O transporte é a atividade que
consome a maior parte dos combustiveis fésseis e € responséavel por mais de um
terco das emissdes de gases de efeito estufa na atmosfera”. (MIRALLES-GUASCH,
2012)

No Brasil, o custo estimado anual associado a movimentacao de pessoas em
veiculos motorizados € de aproximadamente R$6,3 bilhdes de reais (ANTP, 2014).
O automdvel € o maior responsavel tanto nas emissdes locais quanto no efeito

estufa (Figura 2).

Brasil -EmissGes poluentes por modo(2012)

60%

60% 26% - 5% 10%
16% 18% 5%. /

Automovel Onibus Moto Onibus
Municipal Metropolitano
M Efeito Estufa M Locais

Figura 2 - Emisséo de poluentes por modo/Brasil (2012).
Fonte: ANTP (2014)

O consumo de energia no transporte no cenario nacional, onde o automoével
também € parte preponderantemente responsavel pelo maior nivel de consumo (Ver
Grafico 1).

Onibus
Metropolitano
5% \
Onibus
Municipal
15%

Trilho
5%

Automovel
75%

Gréfico 1 - Consumo de energia no transporte - Brasil (2012)
Fonte: ANTP (2014)
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O custo de acidentes e da poluicdo oriundos do transporte individual
motorizado no Brasil nas cidades com mais de 60 mil habitantes chega ser de 17
bilhbes de reais por ano (ANTP, 2014). Destes, acidentes com o0 transporte
motorizado individual respondem por 13 bilhdes de reais por ano (Figura 3). O carro,
mesmo com 27% de participagdo na distribuicdo modal, gasta muito mais que 0s
outros modos, o que denota uma desigualdade bem importante na mobilidade

brasileira.

Custos da Poluicdo e Acidentes- Brasil(2012)

B Custo Acidentes

B Custo Poluigdo

Bilhdes de Reais por/ Ano

Transporte coletivo Transporte Individual

Figura 3 - Custos da poluicdo e acidentes - Brasil (2012).
Fonte: ANTP (2014)

Em funcdo dos males causados pelas crescentes taxas de inatividade
percebidas no mundo atualmente, a promocao do ciclismo pode contribuir na
reversdao do quadro. “Custos humanos e econdmicos sugerem que a inatividade
fisica ndo é sustentavel do ponto de vista fisico, social e econémico” (MACCALLUM
et al, 2013).

Maccallum et al. (2013) sugerem que os efeitos da diminuicdo dos niveis de
atividade fisica podem gerar impactos mais acentuados em paises com economias
em rapida expanséo e citam que a China Continental esta se tornando fisicamente
menos ativa, em menos de uma geracao (18 anos), a atividade fisica diminuiu 45 %
e gue, no Brasil, além de ter diminuido em 6 % em apenas cinco anos, devera até
2030, ter uma reducgéo de mais de 34 %.

A proporgéo de adultos classificados na condigédo de insuficientemente ativos

no Brasil foi de 46,0%, cujos individuos nao praticaram atividade fisica ou praticaram
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por menos do que 150 minutos por semana considerando os trés dominios: lazer;

trabalho e deslocamento para o trabalho (IBGE, 2014).

As oportunidades para individuos adultos serem fisicamente ativos
podem ser classificadas em quatro dominios: no lazer (no tempo
livre), no trabalho, no deslocamento e no ambito das atividades
domésticas (IBGE, 2014).

Andar a pé e de bicicleta sdo muito mais comuns nos paises europeus do que
nos Estados Unidos, Australia e Canada. Segundo Bassett et al. (2008) a caminhada
e o ciclismo sdo inversamente relacionados a obesidade nesses paises e embora
sem causalidade provada nos resultados do estudo, poderia ser um dos fatores que
explicam as diferencas internacionais nas taxas de obesidade.

A elevada prevaléncia de viagens ativas na Alemanha mostra que a
caminhada diéria e andar de bicicleta podem ajudar a uma grande proporcao da
populacdo para atender aos niveis recomendados de atividade fisica (BUEHLER et
al., 2011).

No Brasil, a caminhada e o ciclismo representam 40% (Figura 4) do total de
deslocamentos nas cidades com populagcdo acima de 60 mil habitantes
(ANTP,2014).Com base na quantidade de deslocamentos feitos por bicicleta,
divulgados em ANTP(2014) e seguindo o critério de corte populacional da pesquisa,
podemos concluir que a parcela do uso da bicicleta dentro do modo n&o motorizado,
representa apenas 9,85% das viagens.

Auto
Moto 27%

rilho

%
Trans.

Colet.
29%

Oni. Met.
5%

36%

Figura 4 - Brasil - Divisdo Modal (2012).
Fonte: (ANTP,2014)

Entretanto, a participacdo do transporte ndo motorizado (caminhada e

ciclismo) nas cidades brasileiras(acima de 60 mil hab.) pode variar entre 36% a 52%
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(Figura 5), sendo que cidades com populacdo abaixo de 500 mil habitantes estao
acima da média nacional, chegando a 52% aquelas menores na faixa entre 60-100
mil habitantes.

Alinhado com o corte populacional dado pela PNMU, pesquisas disponiveis
sobre a participagéo da caminhada e do ciclismo contemplando a faixa populacional
entre 20 a 50 mil habitantes s&o praticamente inexistentes. Nesta faixa, com base no
IBGE (2010) encontram-se 1.043 municipios com uma populacdo de

aproximadamente 31 milhdes de habitantes.

Percentual de participacdo modal por faixa polulacional

52%

32%33%

>1 Milhdo 500-1000 250-500 100-250 mil 60-100 mil Total
mil mil
Habitantes

B Transporte Motorizado Coletivo M Transporte Motorizado Individual B Transporte Nao-motorizado

Figura 5 - Percentual de participagdo modal por faixa de populacéo - Brasil, cidades com
mais de 60 mil habitantes (2012).

Fonte: ANTP (2014)

Especificamente sobre a utilizagdo da bicicleta para os deslocamentos nas
cidades com menos de 20 mil habitantes, provavelmente deve ocupar lugar de
destaque.

Atualmente, por diferentes motivacdes sdo levados programas e acdes em
prol da Mobilidade Urbana Sustentavel em diversas sociedades. Porém, vale
lembrar que as cidades possuem caracteristicas e culturas diferentes e que nao

podem se expandir eternamente.
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2.3 - POLITICA DE MOBILIDADE URBANA POR BICICLETA

O incentivo e promocdo do ciclismo, dentre as estratégias centradas na
Mobilidade Urbana Sustentavel, tem sido amplamente usada, com mais ou menos
intensidade dependendo da regido e do contexto de cada lugar. O fato é que cada
vez existem mais movimentos em dire¢cdo a planos que contemplem a inclusao de
acOes para incrementar a utilizacao da bicicleta nos deslocamentos diarios.

Na Europa existe atualmente uma movimentacdo bastante significativa, onde
Ministros dos transportes, salde e meio ambiente de 56 paises que compdem o
Transport, Health, Environment Pan-European Programme (THE PEP) decidiram
desenvolver nos proximos anos, um Plano Diretor Europeu para a promoc¢ao do
ciclismo (ECF, 2015a). Tal iniciativa reflete a importancia do papel do ciclismo nas
decisdes politicas nos planos de mobilidade.

Alguns paises tém em sua politica de mobilidade urbana, a bicicleta como
parte integrante do sistema de transportes e os investimentos em infraestrurura
também sdo planejados e destinados a utilizacdo do modal de forma segura, de
maneira que seja atraente.

Neste sentido, Holanda, Alemanha e Dinamarca se destacam, por
incorporarem 0 ciclismo com metas, recursos e planos de curto, médio e longo
prazo, alinhados com as partes interessadas no processo.

Conforme De Jong e Rouwette (2009) o aprendizado pode advir tanto dos
erros como dos sucessos. Os autores se referem a histéria do planejamento urbano
e de transportes nas cidades europeias no que diz respeito a utilizacdo desenfreada
do uso do carro e suas consequéncias danosas. A principal licdo transmitida pelos
autores, com base nas experiéncias holandesas, é que conseguiram preservar e
introduzir medidas antes que o ciclismo desaparecesse.

O sucesso do ciclismo na Holanda, Alemanha e Dinamarca é
extensamente comentado por Pucher e Buehler (2008), principalmente pelas baixas
incidéncias de fatalidade com ciclistas, embora com altas taxas de utilizacdo. A
combinacdo de fatores como, leis especificas, sinalizacdo, infraestrura exclusiva,
moderadores de velocidade e educacdo para o transito fazem o ciclismo seguro
nestes paises.

Holanda e Dinamarca sdo referéncias internacionais, mas ja tiveram no

passado uma histéria semelhante ao que se presencia hoje nas cidades centradas
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na utilizacdo dos veiculos motorizados. Em varios lugares do mundo a utilizagdo da
bicicleta ja teve seu apogeu e declinio.

Na década de 1990, o governo Holandés incorporou um Plano Diretor de
bicicleta (The Dutch Bicycle Master Plan) ao Plano Nacional de Mobilidade,
destinado as autoridades locais como pecas-chave, imprimindo um grande esforco
em prol de politicas pro-ciclismo (DE JONG; ROUWETTE, 2009).

Infraestrutura, campanhas de promocdo e incentivo pré-ciclismo, a
combinacdo de bicicleta com transporte publico e envolvimento de todos no
processo, sem duvida é um diferencial dos paises com alto nivel de utilizacdo da
bicicleta. Na Holanda, a visdo e o tratamento dado ao ciclismo é a integracdo ao
trafego e transporte, onde praticamente todos 0s governos municipais tém um plano
de transporte urbano de ciclismo (I-CE, 2009, p.3).

Na Alemanha, dando continuidade ao Plano Nacional de Ciclismo 2002-2012
(NCP 2002-2010), o Governo Aleméo langou o Plano Nacional de Ciclismo 2020
(NCP 2020) em que énfase é dada para o potencial de ciclismo com relacdo as
curtas distancias e a valorizacdo do uso da bicicleta no centro das cidades como
modo mais fécil e rapido. No instrumento constam bem claros os objetivos em
promover a bicicleta como parte integrante e integrada ao sistema de transportes e
gue devem ser perseguidos pelos Governos Federal, Estadual e Municipal (NCP,
2012).

Educacado, seguranca e a promocdo da bicicleta como meio de transporte
diario e para o turismo, fazem parte da nova estratégia nacional dinamarquesa
publicada em 2014 pelo Ministério dos Transportes dinamarqués (ECF, 2015a).
Segundo a Federacdo Europeia de Ciclismo (ECF), em 2013 o governo
dinamarqués investiu o equivalente a € 25,5 milhdes na construcao de infraestrutura
em torno de grandes cidades dinamarquesas (ECF, 2015a).

No Brasil, o primeiro movimento voltado para o uso da bicicleta foi em 1976,
guando a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT publicou o

manual Planejamento Cicloviario — Uma Politica para as Bicicletas (GEIPOT, 2001a).

A publicacdo abordava questbes sobre o uso da bicicleta no Brasil e
no mundo e apresentava sugestbes para o lancamento de uma
politica nacional de incentivo ao uso desse veiculo como opcéao de
transporte, além de recomendacgles especificas as prefeituras.
(GEIPOT, 2001a).
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No ano de 1999, foram realizadas entrevistas com questionarios aplicados
junto aos oOrgdos responsaveis pela geréncia de trafego, transporte ou de
planejamento da circulacdo de 60 municipios. Os resultados foram divulgados em
2001 com a publicacdo do Planejamento Cicloviério: Diagndstico Nacional contendo
uma sintese das caracteristicas do ciclismo no Brasil.

Alguns registros sdo bem interessantes neste documento. Naquela época, a
cidade do Rio de Janeiro era a Unica que tinha o6rgdo especifico para tratar
exclusivamente das demandas dos ciclistas e das necessidades da circulacdo da
bicicleta, e cinco dos municipios visitados ndo eram favoraveis a circulacdo da
bicicleta, cujas alega¢cbes foram pautadas por ndo ser veiculo preferencial para o
transporte e uso da populacdo, a cidade ndo possuir topografia adequada e a
bicicleta atrapalha o trafego (GEIPOT, 2001a).

No intuito de desenvolver uma politica especifica para o transporte cicloviario
no Brasil ,em 22 de setembro de 2004 ,através da Portaria 399/2004, o Ministério
das Cidades instituiu o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta
Brasil.

De acordo com BRASIL (2004), algumas importantes consideracdes foram
feitas para a instituicdo do programa Bicicleta Brasil, tais como a inclusdo de
parcelas consideraveis da populacdo na via das cidades, a crise de mobilidade
vivenciada nos grandes centros urbanos, a falta de investimentos em infraestrutura
para meios ndo motorizados e as caracteristicas do veiculo como elemento néo
poluente e ndo impactante no meio ambiente.

Vale ressaltar que, 28 anos depois, orientacdes dirigidas aos governos
municipais estao inseridas no contetdo do programa Bicicleta Brasil e novamente ha
uma tentativa de estimular os governos locais a implantar sistemas cicloviarios e
difundir o conceito de mobilidade urbana sustentavel promovendo o transporte ndo
motorizado.

Apesar de ter um programa nacional voltado para questbes pertinentes a
promocdo do uso da bicicleta no Brasil, as acbes dos governos locais
necessariamente precisam evoluir de forma pragmatica e com responsabilidade para
que o nivel de ciclismo seja conhecido nas cidades brasileiras bem como
considerado importante parte da economia.

Além disso, existem consideraveis falhas e auséncia de informagbes nas

pesquisas nacionais, regides metropolitanas e locais com relacdo as especificidades
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sobre a utilizagdo da bicicleta como meio de transporte. Frequentemente s&o
restritas a dados genéricos sob a classificagdo como modo ndo motorizado.

Politicas subnacionais tém recentemente, ocupado lugar de destaque no
Brasil, mas ainda sdo poucas e centralizadas nas capitais e algumas regides

metropolitanas.
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CAPITULO 3

MOBILIDADE POR BICICLETA

Este capitulo trata da mobilidade por bicicleta, sua histéria, o mercado,
questdes envolvendo o ciclismo seguro e caracteristicas da mobilidade por bicicleta
no mundo e no Brasil, de forma a proporcionar uma visdo abrangente sobre a

heterogeneidade sobre o tema em questao.

3.1 INTRODUCAO

De acordo com Pequini (2000), ha imprecisdo sobre a data de nascimento da
bicicleta e seu inventor, podendo ter sido criada por Leonardo Da Vinci ou pelo
Conde Sirvac, como também tem sua representacao nos baixo-relevos do Egito e da
Babilénia e em afrescos de Pompéia. No entanto, a autora ressalta que ninguém
pode negar que foi criada e € um dos meios de transporte mais eficientes do mundo

no que diz respeito a utilizacdo da propulsdo humana.

Dados mais precisos mostram que a bicicleta tem origem por volta do
ano de 1790 quando o conde francés Mede de Sivrac inventou o
celerifero — um cavalo de madeira com duas rodas, que se
empurrava com um ou 0s dois pés — cujo nome é derivado das
palavras latinas “celer” (rapido) e “fero” (transporte). Em 1816/17, o
bardo alem&o Karl Friederich Von Drais construiu a draisiana,
espécie de celerifero, com a roda dianteira servindo de diretriz e
gerando mobilidade através de um comando de méos, que viemos a
conhecer, mais tarde, como guidao. (BRASIL, 2007, p.24)

De acordo com Pequini (2005) fabricas de automéveis tornaram-se famosas
construindo, primeiramente, bicicletas e o veiculo de duas rodas tornou-se parte do
dia-a-dia, estabelecendo, uma nova maneira de transporte, individual e de fécil
acesso as massas.

Segundo Bacchieri et al. (2005), desde o século XIX, a bicicleta tem sido um
modo de transporte eficiente e popular entre varios povos do mundo. “No Brasil, a
presenca da bicicleta data aproximadamente de fins do século XIX, quando vieram
0S primeiros migrantes europeus para o sul do pais” (GEIPOT, 2001a).

No passado, foi amplamente utilizada durante o periodo de “reconstrugéo
mundial” pés-guerra no século XX (PEQUINI, 2005) e ganha atencéo principalmente
na época dos acréscimos nos precos dos combustiveis refletidos pela crise do

primeiro choque do petroleo na década de 70.
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De acordo com Pequini (2005), além dos exércitos das poténcias terem
pelotbes ciclistas, paises que adotaram o regime socialista encontraram na bicicleta
uma forma imediata e econdmica para atender as necessidades de transporte da
populacao.

Também faz parte da histéria da bicicleta, épocas em que em alguns lugares,
s6 os ricos podiam comprar (ZHANG et al. 2014) e em outros, ja foi o principal modo
de transporte. “A bicicleta foi, de longe, o principal modo de transporte na década de
1930 em cidades holandesas como Amsterdd, Enschede, Eindhoven e Heerlen /
Kcrkrade” (THE DUTCH BICYCLE MASTER PLAN, 1999, p.23).

No entanto, o ciclismo lutou para sobreviver em alguns paises mais ricos, foi
marginalizado em termos de espaco e em termos de como pensamos sobre
transportes (ALDRED, 2013).

Pequini (2005) afirma que na Inglaterra, Franca, e Estados Unidos, a bicicleta
sofreu um declinio com a escalada da producao automobilistica. No entanto, ainda
representa relevante papel como meio de transporte na economia de algumas
comunidades.

O declinio da utilizacdo da bicicleta ndo foi privilégio dos paises mais ricos.
Zhang et al.(2014) descrevem sobre a ascensao e substituicdo da bicicleta por
veiculos motorizados na China e a influéncia da mudanca do perfil também com a
entrada das bicicletas elétricas. No Brasil, com as bicicletas convencionais néo foi
diferente a partir do final da década de 50 com a implantacdo da industria
automobilistica (GEIPOT, 2001a).

O Ciclismo ndo desapareceu e atualmente tem crescido e sido incentivado.
Tornou-se comum a imagem da bicicleta associada a liderancas politicas nacionais
e internacionais, assim como propagandas de instituicdes financeiras, projetos e
outras.

Eleita pela Organizagdo das Nagbes Unidas (ONU) como o veiculo mais
sustentavel do mundo (RODRIGUES, 2013), a bicicleta tem sido valorizada e
incentivada como meio de transporte. Veiculo altamente autbhomo oferece varios
beneficios ao usuario e a sociedade, versatil e acessivel a qualquer pessoa (NCP,
2012), menos aqueles com mobilidade substancialmente reduzida. Além disso, €
amplamente reconhecida como um modo saudavel (BACCHIERI et al. 2005;
LAWSON et al., 2013).
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No mercado mundial de bicicletas, China, india e Brasil configuram como
maiores produtores de bicicletas e juntos respondem por 79% (ABRACICLO, 2015)
da producdo mundial, sendo que o Brasil ocupa a terceira posicdo no ranking
(Gréafico 2).

Producédo Mundial de Bicicletas (2009)

Outros .

18%{'"

Taiwan
4% \

Brasil

4%
India_~ '

8%

China
67%

Gréfico 2 - Producdo mundial de bicicletas
Fonte: Elaborado a partir dos dados em ABRACICLO (2015)

Com relagcdo ao mercado consumidor (Grafico 3) mundial China, Estados
Unidos, Japdo, india e BRASIL, representam 56% do total, neste caso, o BRASIL
ocupa a quinta posicdo (ABRACICLO, 2015).

Mercado consumidor mundial (2009)

China
21%

Estados unidos
15%

3%

Alemanha Brasil 8%

india
4% 4% 8%

Grafico 3 - Mercado consumidor mundial de bicicletas
Fonte: Elaborado a partir dos dados em (ABRACICLO, 2015)

No mercado europeu, de acordo com os dados em COLIBI-COLIPED (2014),
a Italia e Alemanha detém juntas 42% da producdo europeia e no mercado de pecas
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e acessoérios para a producdo, quatro paises detém 70%, sendo estes: Italia,
Alemanha, Roménia e Franga. E, com relagdo as vendas, 20 milhdes de bicicletas
convencionais sao vendidas anualmente, excedendo qualquer outro meio de
mobilidade e que os cidaddos europeus possuem mais bicicletas do que qualquer
outro meio de transporte.

No mercado consumidor domeéstico, segundo ABRACICLO (2015), a
distribuicdo das unidades de bicicletas convencionais esta dividida: 10% sao
importadas, 20% sédo fabricadas na Zona Franca de Manaus e 70% s&o outros
pequenos fabricantes.

Melhorar a participagdo dos deslocamentos diarios feitos por ciclismo e
caminhada tem sido uma batalha dificil em muitas cidades (DE JONG; ROUWETTE,
2009). Na visao de Aldred (2013), o ciclismo comecou a entrar em uma nova esfera,
significando um sistema ou servi¢co e que as autoridades publicas sdo os principais
agentes responsaveis por garantir a continuidade e qualidade deste servico.

A bicicleta, como meio de transporte para as viagens cotidianas, é utilizada
em todo o mundo e pode ser vista em uso por usuarios unimodais ou multimodais,
em cidades acidentadas ou ndo acidentadas, de forma compartilhada ou ndo com o
trafego de veiculos motorizados.

Entretanto, os incentivos a pratica do ciclismo e consequente incremento
devem ter como vertente o ciclismo seguro. Bicicleta € um meio de transporte
vulneréavel.

A bicicleta como meio de transporte pode ser uma forma de maximizar
recursos e contribuir na reversdo do atual modelo de mobilidade e os seus
problemas associados. Como modo de transporte para as atividades cotidianas, a
bicicleta pode ser um vetor potente de consequéncias positivas para qualquer
populacao.

De acordo com Boareto (2010), socialmente a bicicleta promove a
democratizagcdo do espaco urbano, na medida em que seu uso permite uma maior
mobilidade, autonomia e acessibilidade a praticamente todas as classes sociais e
faixas etarias. De diversas maneiras, caminhar e pedalar sdo formas ideais de
contornar as cidades (PUCHER; DIJKSTRA, 2000).

Além dos beneficios para os usuarios, em alguns lugares representam um
importante papel na economia, na qual grande parcela da populagcdo depende de
modos ndo motorizados para se deslocar e trabalhar. A bicicleta € um importante

pilar para “girar” a economia na China (ZHANG et al., 2014) e no Brasil, segundo
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Garcia et al. (2013), as bicicletas dividem com o modo pedestre a maioria dos
deslocamentos e € o veiculo para transporte individual mais utilizado no pais.

Existem consideraveis diferencas entre os niveis de ciclismo entre cidades,
regides e até mesmo entre paises da mesma regidao (RIETVELD; DANIEL, 2004).
Tais diferengas foram exploradas por Buehler e Pucher (2012a) entre os paises da
Europa Ocidental, América do Norte e Australasia.

Na Figura 6 além de serem perceptiveis tais diferencas € possivel notar que o
nivel de utilizacdo da bicicleta pode ser elevado mesmo em paises com altas taxas

de propriedade de veiculos motorizados, como é o caso da Alemanha.

26% Cota modal por bicicleta

0,
27%2,4% 2% 1% 1% 1% 1% 0,5%

Nota: * S&0 valores somente para propésito de viagens para o trabalho
Figura 6 - Cota modal por bicicleta - Paises selecionados e Brasil.

Fonte: Elaborado a partir de Pucher J.& Buehler R.(2012a), ANTP (2014) e
ECF (2015a)

No entanto, em alguns paises o0 ciclismo ocorre principalmente como
atividade de lazer e, nesse caso, ndo € primariamente uma questdao de demanda
derivada, a fim de desempenhar atividades especificas, mas é uma atividade que
gera prazer como tal (RIETVELD; DANIEL, 2004). Os Estados Unidos da América
sdo um exemplo, onde o ciclismo é majoritariamente para atividades de lazer.

No Brasil, conforme ANTP (2014), o percentual de deslocamentos anuais
realizados por bicicleta € de 4%. No entanto, é possivel que isto nado reflita parte da
realidade, pois os dados tratados correspondem aos municipios com populagéao

superior a 60 mil habitantes.
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Para Buehler e Pucher (2012a), as taxas de deslocamentos por bicicleta
variam consideravelmente de acordo com fatores locais, tais como o tamanho,
design, infraestrutura, influéncia do clima, disponibilidade, atratividade e
acessibilidade de cada modo de transporte. Além disso, os autores consideram que
na presenca de alta participacdo de estudantes ha uma tendéncia a um significativo
percentual de mobilidade por bicicleta.

As diferencas de niveis de ciclismo entre cidades, algumas vezes superiores
a alguns paises e até mesmo ao seu proprio pais, constatadas por Buehler e Pucher
(2012a), também estdo presentes em algumas cidades da Asia e da regido das
Américas.

O Quadro 1 traz alguns exemplos sobre diferentes niveis de ciclismo em
algumas cidades em varios paises. Conforme Buehler e Pucher (2012a), o nivel de
ciclismo de cada lugar depende de infraestrutura, aspectos culturais, conjunturais e
politicas publicas que valorizem a bicicleta como veiculo.

Quadro 1 - Percentual de viagens por bicicleta- Regides Metropolitanas e pequenas,
médias, grandes e megacidades.

0,
Rotterdam 16,0% Guangzhou 14,0%
Amsterdam 27,0% Holanda China
. Beijing 23,0%
Groningen 40,0% .
Alborg 15 0% Shangai 27,8%
Odense 26,0% Dinamarca Mumbai India
Copenhagem 35,0% Delhi
Stutgart 13,0% Tokio 17,0% Japdo
Berlin 13,0% Alemanha Montreal 1,7%
Freiburg 22,0% Otawwa [ 3,0% Canada
Muenster 38,0% Victoria 5,9%
Londres Nova York | 0,8% Estados
Oxfordshire Reino Unido Portland 6.1% Unidos
Cambridge 9 '|
g. 21,0% Davis 18,6% o
Paris Franca Bogots . 3.8% Colémbia
Sidney . !
3 [*) .
Melbourne Australia Sdo Pa.u!o | 0.6% Brasil
Canberra Curitiba F 5,0%

Nota: Ano da estatistica: Groningen, Amsterdam, Rotterdam, Copenhagen, Odense, Alborg, Muenster, Freiburg,
Stutgart, Cambridge e Oxfordshire (2000-2009); Londres (2013); Victoria, Otawwa e Montreal (2011); Guangzhou (2006);
Shangai (2007); Beijing (2007); Berlin (2010); Delhi e Mumbai (2008/2011); Sdo Paulo(2012) , Curitiba(2010), Canberra,
Melbourne, Sidney(2011), Davis, Portland, Nova York(2008-2012);Paris(2010),Tokio(2010)* RegiGes Metropolitanas
Fonte: Elaborado a partir de dados em Buehler e Pucher (2012a), NHS (2015)
METROSP(2013); McKenzie(2014),ABC(2011),Zhang et al.(2014); CCB (2014);Pucher et al.
(2012) e MLIT(2013)
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Buehler e Pucher (2012a) distinguem as dificuldades e facilidades de cada
tamanho de cidade, mas estdo restritas as realidades de paises de alta renda. De
acordo com os autores, as cidades maiores detém a facilidade de mais recursos,
porém os niveis de motorizacdo sdo maiores, o que dificulta a ampliacédo do ciclismo
além das maiores distancias. Quanto as cidades menores, 0s autores julgam que a
escassez de recursos pode ser compensada pela facilidade de propagar o ciclismo
pela proximidade das pessoas.

Entretanto, nos paises em desenvolvimento, como Brasil, China e india, a
realidade é diferente, a comecar pelo fato de ndo disporem de estudos ou dados
quantitativos nacionais ou locais suficientes para tracar um diagnostico das
diferencas.

O Quadro 2 traz alguns exemplos de diferentes niveis de ciclismo agrupados
por similaridade em tamanho de populacdo. Excetuando-se megacidades na regiao
asiatica os niveis mais baixos concentram-se nas grandes cidades ou megacidades.

O oposto acontece com as cidades menores.

Quadro 2 - Percentual de viagens por bicicleta por tamanho de populacéo - Cidades
selecionadas, Mundo e Brasil.

Sidney 0,9% Victoria 5,9%
Montreal 1,7% De’fl‘;f 4'5h b Oxfordshire 7,5% De 60 a 160

Melbourne E 1,7% miinoes hab- Davis 18,6% | mil hab.

Berlin 13 % Cambridge 201% _
S3o Paulo | 0,6% . OAdl::gi 15/; % De 180 a 210
- (1) .
Nova York | O,Si% Groningen a0% mil hab.
Londre.s 2% Canberra 2,9% 7]
Pa”s 2,5% De7a21 Freiburg 22% De 280 a 360
Bogotd 3,8% milhGes Muenster 38% _J mil hab.
Mumbai 6% hab. Portland 6,1%

Guangzhou 12% Stutgart 13% De 580 a 620
Delhi 12% Rotterdam 16% mil hab.
Tokio 17% . Copegl;agem o 35%

awwa ()
B 9 o
Sheljlng 232A,7 8%:|mllhoes Curitiba 1,6% :| De.|8r(1)0ba 1.760
angal *272 Jhab. Amsterdam 27% mil. ha

Fonte: Quadro 1

O perfil de utilizagdo de cada lugar, propdsitos e motivacdes também
acompanham uma dinamica heterogénea e dependem de cada regido. Bacchieri et
al.(2005) afirmam que é bastante variavel como modo de transporte urbano.

Nos paises de renda mais alta e com elevada participacdo do uso da bicicleta

nos deslocamentos, tais como Alemanha, Dinamarca, Holanda, a bicicleta é utilizada
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por todas as classes sociais e para todos o0s propositos. Rietveld (2000) ressalta que
uma das principais caracteristicas do uso da bicicleta na Holanda é que n&o é usado
somente para esportes.

O Quadro 3 traz algumas caracteristicas sobre o perfil da mobilidade por
bicicleta apresentado em Buehler e Pucher (2012a) e os diferentes niveis de
ciclismo. Nota-se que nos paises onde o ciclismo esta mais bem estabelecido, o
perfil de uso € mais disperso entre as faixas etarias e 0s propositos, além de
significativo percentual de mulheres adeptas ao uso da bicicleta.

Outro aspecto interessante que é destacado pelos autores, sdo as diferencas
existentes entre paises da mesma regido. O nivel de ciclismo existente no Reino
Unido assim como o perfil, difere bastante dos outros da mesma regiéo.

Buehler e Pucher (2012a) chamam atencdo para o fato de que em todos os
paises selecionados os maiores niveis de ciclismo estdo nas faixas etarias mais
jovens , no entanto, existem também altas taxas de ciclismo em grupos idosos. Na
visdo dos autores, é claro o fato de que condi¢Bes seguras e convenientes, podem
tornar fisicamente possivel a pratica do ciclismo até para grupos de pessoas mais

velhas.

Quadro 3 - Perfil da mobilidade por bicicleta nos paises selecionados (todos os prop6sitos)

Estados . . .
Unidos Reino Unido Alemanha Dinamarca Holanda
Cota por bicicleta 5A15 3,0%: 0ale 2,0%: 0al7 14,0%:10a19 32,0%: 0al7 40,0%
por faixa etéria 16 A24 0,8%:i17a29 2,0%:18a25 9,0% i20a29 20,0%:18a25 25,0%
(Em relacio ao total 25A39 0,8%:30a59 2,0%:i26a44 9,0% :30a39 14,0%:26a44 21,0%
dos rgnodos) 40A65 0,7%:i60a65 1,0%:45a59 9,0% i40a49 14,0%:45a64 22,0%
> 65 0,5%: >65 1,0%:60a65 11,0%:50a59 15,0%: >65 23,0%
> 65 9,0% i60a69 15,0%
70a74 15,0%
% Mulheres - 29% 49% 55% 56%
Propdsitos
Trabalho ou estudo 15% 30% 28% 35% 32%
Compras 10% — 20% 25% 22%
Lazer/recreacdo > 60% 35% 38% 10% 27%

Fonte: Elaborado a partir de Buehler e Pucher (2012a)

Nas regides de renda média, o perfil € um pouco diferente. Estudos de Cherry
e Cervero( 2007 ) e Zhang et al. ( 2014), trazem uma pequena amostra do perfil das
cidades chinesas de Kunming e Shangai, onde ha concentracdo no propdsito sendo
mais de 50% centrado como meio de transporte ao trabalho.Nos estudos os autores
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mencionam que h& predominancia de usuarios de baixa renda , baixa escolaridade
e média de idade 34,2 anos e 35,3 anos respectivamente.

No entanto, o nivel de utilizacdo por mulheres, conforme Cherry e Cervero
(2007 ) em Shangai (41%) e em Kunming (51%) é comparavel aos niveis de alguns
paises europeus que detém elevado volume de ciclismo, muito embora a seguranca
e infraestrutura sejam bem diferentes.

Zhang et al. (2014) comentam sobre uma pesquisa realizada pelo China
Youth Daily (2009), na qual os maiores motivadores para o ciclismo na China foram:
que € um bom substituto para caminhadas, saudavel, prote¢cdo do ambiente, ndo ha
problemas de estacionamento, e evitar engarrafamentos. Para aqueles que nao
utilizam a bicicleta, na mesma pesquisa, o elevado volume de veiculos motorizados
na rua, o ciclismo se tornou perigoso, poluicdo dos veiculos é nocivo para ciclistas e
roubo de bicicleta foram citados como barreiras.

Na india, o estudo de Majumdar e Mitra (2014) realizado na cidade de
Kharagpur, com pouco mais de 290 mil habitantes, revelou que os usuarios da
bicicleta em sua maioria sdo homens (66%), tem mais de 35 anos de idade e 41%
utilizam o veiculo como meio de transporte ao trabalho, 48% para passeios sociais,
e 74% utilizam o veiculo diariamente.

Na regido das Américas, CCB (2014) e Verma et al. (2015) afirmam que em
Bogota, os homens fazem viagens mais longas do que as mulheres e a
predominancia masculina é de aproximadamente 75%, sendo que 57% de todas as
viagens sédo feitas por usuéarios na faixa entre 25 a 44 anos. Além disso, o maior
propdésito € como meio de transporte ao trabalho.

Verma et al. (2015) descrevem que os fatores positivos associados ao

ciclismo em Bogota séo: exercicios fisicos, salude, duracdo da viagem, ambiente e
custo. Em contrapartida, sdo considerados aspectos negativos. ser atacado, ser

atingido, tempo/chuva, comportamento do carro em direcdo a ciclistas, poluicdo dos
veiculos motorizados e os projetos de infraestrutura.

Na concepcado de Bacchieri et al.(2005), em comparacdo com estratégias de
intervencdo individualizadas, uma das principais formas de aumentar e, por
conseguinte de afetar uma maior percentagem da populacdo € incentivar 0s
trabalhadores a utilizarem modos de transporte alternativos (caminhada ou bicicleta)

em seus deslocamentos para o trabalho.
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O uso da bicicleta pode nao ser a solugao dos problemas de mobilidade, mas
possivelmente é um mitigador dos problemas. Iniciativas de incremento da utilizagéo
da bicicleta para o trabalho estdo presentes em alguns lugares no mundo. “Cycling
to work” no Reino Unido € um destes programas.

Mckenzie (2014) diz que alguns fatores como disponibilidade de veiculos e a
relacdo entre o local de origem e local de trabalho influenciam a probabilidade de
usar um determinado modo e que trabalhadores sem filhos sdo mais propensos a a
usar a bicicleta para o trabalho do que aqueles em domicilios com criancgas.

O Quadro 4 apresenta algumas das principais caracteristicas do perfil dos
usuarios da bicicleta como meio de transporte ao trabalho nas cidades americanas.
Neste, nota-se que os homens utilizam muito mais do que as mulheres e em sua
maioria séo trabalhadores que residem e trabalham no mesmo lugar. Com relacéo a
renda é mais utilizado por baixa renda. No entanto, Mckenzie (2014) chama atencéo
para o fato de que na medida em que a renda vai ficando mais elevada, o nivel de

utilizacdo aumenta ligeiramente.

Quadro 4 - Perfil dos trabalhadores americanos que utilizam a bicicleta como meio de
transporte ao trabalho (em relagdo a caminhada e todos os outros modos)

(Trabalhadores = 16 anos)
Género: Homens(0,8%) Mulheres(0,3%)
75,5 % Local de residéncia e trabalho no mesmo lugar
26,5 % Local de trabalho situa-se fora da residéncia

Nivel de escolaridade de trabalhadores com idade 2 25 anos: < Ensino médio 0,7%

P&s-Graduagdo 0,9%
Faixa Etaria % Tempo cie deslocamento (para % Fl{ehda *Familiar nos %

os que ndo trabalham em casa.) ultimos 12 meses

16 a 24 anos 1,0 <10 min. 0,8 >$10,000 1.5
25 a 29 anos 0,8 de 10 a 14 min. 0,9 $10,000 a $14,999 1.1
30 a 34 anos 0,7 de 15 a 19 min. 0,7 $15,000 a $24,999 1.0
35 a 44 anos 0,5 de 20 a 24 min. 0,6 $25,000 a $34,999 0.7
45 a 54 anos 0,4 de 25 a 29 min. 0,4 $35,000 a $49,999 0.6
> 55 anos 0,3 de 30 a 34 min. 0,5 $50,000 a $74,999 0.5
de 35 a 44 min. 0,4 $75,000 a $99,999 0.4
de 45 a 59 min. 0,3 $100,000 a $149,999 0.4
> 60 min. 0,3 $150,000 a $199,999 0.5
> $200,000 0.5
Veiculos disponiveis na casa Presenca de criangas na casa %
Nenhum 2,8 <6anosedebal7anos 0,4
1 veiculo 0,8 <6 anos 0,5
2 veiculos 0,4 de 6al7anos 0,4
3 ou mais 0,3 Sem filhos 0,7

*Nota: Valores em Doélares americanos

Fonte: Elaborado a partir dos dados em McKenzie (2014).
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Com relagdo a posse de outros veiculos, € perceptivel que no caso dos
trabalhadores americanos o nivel de utilizagdo da bicicleta vai diminuindo na medida
em que ocorre maior disponibilidade de outros veiculos nos domicilios. De fato,
domicilios sem criancas, aparecem com uma participacdo mais expressiva do que
aqueles com criancgas.

No Brasil, o perfil de utilizacdo e a base da participagdo da bicicleta nas
cidades brasileiras € um problema para se afirmar. De acordo com BRASIL (2007) a
bicicleta € o veiculo mais utilizado nas cidades de pequeno porte, e nas cidades de
médio e grande porte estd bem abaixo de seu potencial e dividido em dois
segmentos bem distintos da populacéo: a classe de renda média alta; e as classes
de renda muito baixas que sédo os grandes usuarios da bicicleta no Brasil, fazendo
uso regular deste veiculo como um modo de transporte .

Souza (2012) comenta que apesar de conhecidas as vantagens do modo
cicloviario, para viagens curtas e médias ou como modo de acesso ao transporte
publico, poucos sédo os especialistas e as publicacdes nacionais que dado énfase a
este transporte. Na mesma direcdo, tem a opinido de Ferreira (2005) sobre o uso da
bicicleta nas cidades brasileiras que apesar de crescente, ndo € visto como uma
opcédo de deslocamento vidvel e sustentavel e que os administradores municipais e
os planejadores de transporte investem muito mais na circulacdo de veiculos
motorizados do que neste modal.

No entanto, o niumero estimado da frota atual circulante nacional de bicicletas
€ na de ordem de 80 milhdes de veiculos (ABRADIBI, 2015), sendo 0 consumo
categorizado pelo uso, distribuido em 50% para transporte, 32% categoria infantil,
17% na categoria lazer e 1% na categoria competicao.

No cotidiano urbano, a bicicleta € utilizada nas cidades, independente da base
cultural, clima, nivel de renda e escolaridade da populacdo. Os usuarios mais
frequentes sdo industriarios, comerciarios, operarios da construcao civil, estudantes,
entregadores de mercadorias, carteiros e outras categorias de trabalhadores
(BRASIL,2007).

Considerando os dados em ANTP (2014), a participacado da bicicleta como
meio de transporte nas cidades brasileiras é bem diferente entre tamanhos das
cidades, lembrando que estes dados referem-se ao nimero de deslocamentos das

cidades pesquisadas e ndo por pesquisas origem-destino. Muitas das pesquisas
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origem-destino trabalham com um nivel mais detalhado de categorias de usuérios
entre outros aspectos(GALINDO et al, 2011).

Sendo assim, pela quantidade de deslocamentos, a participacdo da bicicleta
como meio de transporte € maior nas cidades pequenas e médias (Figura 7). Tal
aspecto € até compreensivel, uma vez que nas cidades maiores, a oferta de

transporte geralmente € maior.

Cidades acimade 60 mil habitantes

12,7%

7,8%
4,7%
1,1% 2,3%
e

> 1 milhdo 500 mil-1 250-500 100-250 60-100
milhdo mil mil mil

Habitantes

Figura 7 -Cota modal por bicicleta dentro de cada faixa de populacdo- Brasil (2012)
Fonte: IPEA (2012b)

As variagBes da mobilidade feita por bicicleta ndo se resumem a cota modal
por bicicleta. No total de deslocamentos realizados por transporte ndo motorizado a
participacdo da bicicleta no meio urbano vai decrescendo conforme aumenta o
tamanho da cidade.

Entretanto, conforme mencionado anteriormente, 42% dos deslocamentos no
Brasil sédo realizados por caminhada e bicicleta, e destes 9% é por bicicleta e nota-
se na Figura 8, que a partir de menos de 500 mil habitantes, a representatividade

chega a ser mais do que o dobro do nivel nacional.

> 1 milhdo 500 mil - 1
60 - 100 mil hab.; 3% milhdo hab.;
hab.; 6%
’ 250 - 500 mil
0,
24% hab.;
11%
100 - 250 mil
hab.;
Brasil; 9% 17%

Figura 8 - Representatividade a partir dos dados disponiveis em ANTP (2014).
Fonte: Elaborado a partir dos dados disponiveis em ANTP (2014)



Habitantes das cidades de 100 a 250 mil habitantes se locomovem

bicicleta em comparacéo as outras (Figura 9).
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mais de

16%

9%

Quem contribui mais?
35%

19%

22%

> 1 Milhdo hab. 500-1.000 mil

250 - 500 mil

hab. hab. hab.

100 - 250 mil

60 - 100 mil
hab.

Figura 9 - Contribuigc&o por faixa populacional.
Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados disponiveis em ANTP (2014)

No entanto, existem informac¢des conflitantes com relacdo a participacdo da

bicicleta no Brasil. Souza (2012) diz que no Brasil a bicicleta é usada em areas

periféricas das grandes cidades. No entanto, dados de Galindo et al. (2011)

referentes a pesquisa Sistema de Indicadores de Percep¢do Social (SIPS) sugerem

que como meio de transporte, a utilizagdo da bicicleta no Brasil € muito mais ampla

(Quadro 5). Além disso, se compararmos com a distribuicdo por deslocamentos, as

informac@es tornam-se ainda mais conflitantes.

Quadro 5 - Bicicleta como meio de transporte e motivadores- Brasil (2010)

Bicicleta como meio de
transporte mais usado para

Bicicleta como meio de
transporte que mais usa para se

Principais motivadores
para a escolha do meio

locomocao locomover na proépria cidade de transporte bicicleta
Re.gl.ao Metropolitana 1,6% Nivel Nacional 7,0% 1 Ser mais rapido
Original
Nao Regido - .
. 9,4% Por Regides 2 Ser mais barato
Metropolitana
Sul 20% |3 Ser saudavel
Sudeste 9
Capitais 3,2% 3,8%
Centro Oeste 3,7%
Nordest
N3o capitais 8,5% oraeste 11,3%
Norte 17,9%

Nota: Respondentes da pesquisa > 18 anos

Fonte: Elaborado a partir dos dados de Galindo, et al.(2011)
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Outro aspecto relevante € que a prevaléncia em algumas cidades pode ser
muito diferente de sua regido, como por exemplo, o que foi mostrado por Ferreira
(2005) na cidade de Céaceres (MT) com prevaléncia de 72,54%, a maioria dos
deslocamentos para trabalho e 2,94 bicicletas por domicilio.

De acordo com Brasil (2007), os deslocamentos para o trabalho, constituem o
principal proposito do uso da bicicleta em todo o territério nacional, seja em areas
urbanas ou rurais, sendo que como veiculo de transporte ocorre em todos o0s
horérios do dia, agregando outros motivos tais como: compras pessoais, escola e
visita a parentes e amigos.

Conforme Galindo et al. (2011), os principais motivadores para a escolha da
bicicleta como meio de transporte € o fato de ser mais rapido, mais barato e mais
saudavel.

Souza (2012) afirma que a bicicleta € usada por populacdo pobre,
predominantemente masculina e em idade economicamente ativa. No entanto nao
ha como definir um perfil sobre a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte ao
trabalho. As pesquisas nacionais ou subnacionais, em sua maioria sdo genéricas e
abordam a prevaléncia apenas como meio de transporte, sem especificacdes sobre
0s propositos.

Entretanto, complementando a afirmacdo de Souza (2012), a baixa
escolaridade também pode estar associada ao uso, assim como a predominancia da
faixa etaria podera estar associada ao uso regular para trabalho ou escola.

Os motivadores para a escolha do uso da bicicleta como meio de transporte
nas cidades brasileiras podem ser totalmente distintos e possivelmente influenciados
por varias realidades de acordo com o contexto.

Como exemplo, a Figura 10 e a Figura 11 trazem as principais razdes para a
escolha da bicicleta como meio de transporte em duas regides metropolitanas
brasileiras muito préximas, sendo estas a Regido Metropolitana de S&do Paulo
(RMSP) e a Regiao Metropolitana de Campinas (RMC).

No caso, para as duas regides, o principal motivador é pequena distancia, que
em ambas as pesquisas referem-se a distancias menores de 15 km.

Excetuando-se a distancia, todas as outras razdes séo diferentes para os

ciclistas destas duas regides.
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Figura 10 - Razbes de escolha do modo bicicleta para viagens diarias na
Regido Metropolitana de Sao Paulo.

Fonte: Elaborado a partir dos dados METRO SP (2008)
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Figura 11 - Razdes de escolha do modo bicicleta para viagens diarias na
Regido Metropolitana de Campinas.

Fonte: Elaborado a partir dos dados em SMT (2012)

Com relacéo a inibidores, alguns dos problemas enfrentados pelos ciclistas
em seus deslocamentos, uma das principais dificuldades consiste na convivéncia
com o trafego motorizado. Rodrigues (2013) enfatiza bem a questdo do sentimento
onde as pessoas acham que nunca ha sentimento de respeito na condicdo de

pedestre e ciclista. As percepcoes (Grafico 4) chamam atencéo e sdo preocupantes,
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pois somente a regido sul se destaca positivamente sobre o quanto se respeita 0

ciclista e o pedestre.

Sobre o respeito aos pedestres e ciclistas

%

wll

Sul Centro Nordeste Sudeste Norte

Oeste
E Sempre 42,4% 30,3% 17,9% 16,1% 23,3%
H As vezes 17,0% 6,1% 18,4% 21,0% 17,4%
i Raramente 20,3% 24,2% 15,9% 27,2% 29,1%
H Nunca 15,3% 39,4% 47,3% 35,2% 27,9%

Grafico 4 - Sobre o respeito aos pedestres e ciclistas por Regido Brasil
Fonte: Elaborado a partir de Galindo et al.(2011) e Rodrigues (2013)

Dentre todas as caracteristicas até agora apresentadas sobre o perfil de
utilizacao da bicicleta como modo de transporte no mundo e no Brasil, nota-se que
uma ligeira mudanca pode estar ocorrendo no que tange a usuarios de renda mais
alta. Na regido metropolitana de S&o Paulo, durante o periodo de 2007 a 2012, a
faixa de renda mais alta comportou-se de maneira oposta as demais (Figura 12),
crescendo sua participacdo na utilizacdo da bicicleta como modo regular. Tal fato
pode ser decorrente de varios fatores, dentre eles, mais incentivos e politicas

publicas a favor do uso do modal.

Decresceu

Cresce

| 2007
i i -

R$ 1.244 R$1.244a RS$S2.488a R$ 4.976 > R$9.330
R$2.488 R$4.976 aR$9.330

Em Reais de outubro de 2012

Figura 12- Viagens diarias por modo principal bicicleta e renda familiar mensal - Regido
Metropolitana de S&o Paulo (2007 e 2012)

Fonte: Elaborado a partir dos dados em METRO SP (2013) e METRO SP (2008).
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3.2 TIPO DE CICLISTA e TIPOS DE USO

Segundo Souza (2012) o uso da bicicleta pode variar de acordo com
percepcdes e preferéncias dos diferentes tipos de ciclistas existentes. Para Damant-
Sirois et al. ( 2014) devem ser feitas diferentes estratégias para diferentes tipos de
ciclistas e que intervencdes, tais como vias segregadas provavelmente aumentariam
substancialmente o nivel de ciclismo para alguns grupos, mas nao para todos, dado
gque nem todo mundo € propenso ao ciclismo, além de existirem limitacbes de
recursos para intervengoes.

A abordagem de Bergstrom e Magnusson (2003) considerou as atitudes
acerca da utilizacdo da bicicleta para o trabalho levando em consideracao categorias
de ciclistas relacionadas as condi¢cdes climaticas. Descobriram diferencas entre
agueles que pedalavam para trabalhar no inverno e os que pedalavam no verao.
Temperatura, precipitacdo e condigdes da via foram mais importantes para aqueles
gue pedalaram no verdo, mas ndo no inverno, e exercicio foi o mais importante para
agueles que pedalavam com frequéncia no inverno.

Gatersleben e Haddad (2010) fizeram um estudo na Inglaterra utilizando
percepcdes, opinibes de ciclistas e ndo ciclistas sobre um ciclista tipico e
descobriram que as percepgOes de ambos, embora diferentes, poderiam ser
categorizados em quatro estereoétipos de ciclistas (Responsible, Lifestyle, Commuter
and Hippy-go-lucky). Os autores concluiram que jovens do sexo masculino utilizam a
bicicleta no cotidiano para qualquer propdésito e aqueles usuarios cujos propositos
nao estavam relacionados com trabalho como, por exemplo, compras, foram
positivamente relacionados a utilizacdo da bicicleta no futuro.

Heinen et al. (2011) fizeram distincdo entre ciclistas e nao ciclistas. Dentre
trabalhadores ciclistas, consideraram aqueles que pedalam para trabalhar como
ciclistas em tempo integral e s6 pedalam ocasionalmente, no caso, considerados
ciclistas de tempo parcial. Os autores revelaram que consciéncia, beneficios diretos
e seguranca sao fatores subjacentes que afetam as atitudes em dire¢cdo a escolha
da bicicleta para o trabalho. Concluiram que as atitudes e outros fatores psicolégicos
tém relevante impacto sobre a escolha da bicicleta para trabalhar.

Damant-Sirois et al.( 2014), na Francga, tiveram como objetivo construir uma
tipologia multidimensional. Analisaram tipos de ciclista de forma segmentada,
utilizando variaveis como influéncia na infancia, dos pares, do empregador, das

condi¢cbes climaticas e sensibilidade quanto as vias segregadas ou nado, além do
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sentimento com relacdo a se sentir um ciclista. Também consideraram as limitagdes

de diferentes politicas de intervencao e o potencial de demanda. Concluiram que o0s

qguatro grupos resultantes sédo fortemente distintos e susceptiveis a reagir de forma

diferente para esforcos de incremento do ciclismo em uma cidade.

A tipologia proposta por Damant-Sirois et al.(2014), caracteriza-se:

Dedicated Cyclist: Ciclistas que nédo sédo fortemente impactados pelas
condicBes climaticas e os motivadores séo a velocidade, a previsibilidade e a
flexibilidade. O incentivo dos colegas, empregador e escolar também sé&o
fatores-chave que influenciam o uso. Eles também se veem como ciclistas,
gostam de usar a bicicleta e ndo se interessam por infraestruturas especificas
de bicicleta assim como néo se importam, de as vezes pedalar no transito
compartilhado. Na infancia ndo receberam o incentivo dos pais para pedalar.
Path-Using Cyclists: Ciclistas que sdo um pouco mais sensiveis a serem
afetados pelas condicdes climaticas e suas principais motivacdes para 0 uso
séo conveniéncia e diversdo, bem como a sua identidade como um ciclista.
Preferem usar um percurso continuo, separado do trafego por uma barreira
fisica com sinalizacdo especifica, pois ndo gostam de pedalar préximo ao
transito. Na infancia foram ativamente incentivados pelos pais a usar a
bicicleta tanto para se locomover quanto para esporte e recreacao.
Fairweather Utilitarian: Sao usuarios contextuais. Este tipo de ciclista ndo
pedala no mau tempo e escolhera outro modo de transporte se for mais
conveniente. Preferem pedalar nas vias segregadas e podem ser motivados
pelos colegas ou através de incentivo institucional.

Leisure Cyclists: Estes pedalam porque gostam e se identificam como
ciclistas. A decisdo de usar uma bicicleta é influenciada pelas condi¢cbes
climaticas, e eles preferem ndo pedalar préximo aos carros, pois preferem
usar infraestrutura cicloviaria segregada do trafego. Séo ciclistas que na
maior parte das vezes pedalam como um hobby ou para uma atividade

familiar.

Determinar um padrao para tipificar o ciclista pode ser complexo, dada a

variedade e heterogeneidade dos contextos em que estdo inseridos combinadas
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com outras caracteristicas, tais como socioeconémicas, demograficas, desenho
urbano e outras. Além deste aspecto, também existem varios tipos de uso.

A bicicleta pode ser usada para varios propoésitos. Conforme BRASIL (2007),
dentre as modalidades de usos, além de ser um veiculo para passeio, lazer e

esporte, no meio urbano a bicicleta pode apresentar os seguintes e principais usos:

e Transporte para deslocamentos em dire¢do ao trabalho;

e transporte para deslocamentos em direcédo ao estudo;

e transporte de mercadorias, na condi¢cdo de empregado do comércio;

e transporte para entrega de correspondéncia;

e transporte eventual de produtos e compras;

e veiculo propulsor de bau ou caixa onde ocorre o transporte de
mercadorias a serem vendidas no varejo; e

e transporte de pessoas além do condutor, na condicdo de passageiro
comprador de servigo.

3.3 LEGISLACAO PERTINENTE AO USO DA BICICLETA

De acordo com Comissdo Europeia (2015), nos paises membros da Unido
Europeia®, as regras e regulamentos aplicaveis aos ciclistas sd@o divididos em:
Regulamentacdo dos veiculos, regulamentos sobre o uso de capacetes, e regras de
transito, podendo existir regras especificas definidas pela legislacdo nacional de
cada pais. Além disso, alguns paises tém regras adicionais sobre dispositivos de
protecdo ou refletivos e existem variacoes e especificidades quanto a pedalar nas
calcadas, idade minima, contramdo, carregar objetos, transporte de passageiros e
trafegar fora das faixas exclusivas.

Em alguns paises europeus o0 uso do capacete e restricbes de idade
tornaram-se mandatorios. Na Suécia, o uso do capacete é obrigatério para criancas
até aos 15 anos de idade, ja na Dinamarca, as criancas menores de 6 anos so
podem pedalar na rua acompanhadas por maiores de 15 e na Alemanha, com as
mesmas disposi¢cdes como na Dinamarca, criangas menores de 8 anos (Comissao
Europeia, 2015).

®Estados-Membros da UE: Austria, Bélgica,Bulgaria ,Chipre ,Croacia ,Republica Checa ,Dinamarca
,Esténia ,Finlandia,Franca ,Alemanha ,Grécia ,Hungria ,Irlanda ,Italia ,Leténia ,Lituania ,Luxemburgo
,Malta ,Paises Baixos ,Polénia Portugal ,Roménia ,Eslovaquia ,Eslovénia ,Espanha ,Suécia e Reino
Unido .
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Da mesma forma, em alguns paises na regido das Américas e Asia também
existem regras e regulamentos abrangendo a circulagéo de ciclistas, a bicicleta e o
uso do capacete, principalmente aquelas relacionadas as criancas. Algumas regras
sdo de abrangéncia nacional e outras locais. O Quadro 6 traz alguns exemplos de
legislacdes para ciclistas e 0 uso do capacete, bem como a taxa de uso. Aqui cabe
ressaltar que ndo € suficiente apenas ter a legislagdo, mas também € prudente e

necessario aplica-la.

Quadro 6 - Legislacéo para uso do capacete (ciclista) e taxa de utilizacéo

Legislacéo para capacetes (ciclistas) e taxa de utilizacao
Paises Existéncia d.e !egislagéo para Uso
ciclistas
Austria Sim para criancas até 12 IN
Austrdlia Sim -
Canadid Sim, em algumas jurisdigdes. -
Dinamarca N3o -
Finlandia Sim 44%
Franga Nao
Alemanha Nao 13%
Italia Nao -
Japao Nao -
Holanda Ndo -
Nova Zelandia Sim 92%
Suécia Sim para criangas abaixo de 60-70% criangas 30%
15 adultos
Suica conv':i::)izzg?sbelcsl;::f:ra e- . 46% adultos 63%
bikes > 25 km/h criangas e 88% (e-bikes)
Reino Unido Ndo -
Estados Unidos  Sim, em algumas jurisdigdes. -

Fonte: OECD (2014b)

No caso do Brasil, o Cbdigo de Tréansito Brasileiro (Lei n°® 9.503, de 23 de
setembro de 1997) tratou a bicicleta como veiculo protegido no trafego urbano e no
artigo 24 do mesmo codigo descreve que a responsabilidade de planejar, projetar,
regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de animais, promover o
desenvolvimento da circulacdo e da segurancga de ciclistas bem como implantar as
medidas da Politica Nacional de Transito e do Programa Nacional de Transito, cabe

aos municipios.
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Os ciclistas, a rigor da legislagcédo, também tém a responsabilidade de cumprir
as normas gerais de circulacdo e conduta previstas no CTB (1997). Portanto, é
desejado e adequado que o comportamento dos ciclistas no trafego, seja condizente
com a normatizacdo pertinente a utilizacdo da bicicleta tanto nas vias segregadas
quanto nas vias compartilhadas e espacos publicos.

De forma sistematica e comum, muitos ciclistas utilizam as vias e calgadas de
forma irregular como se néo fizessem parte do conjunto do sistema de transportes,
como também trafegam sem equipamentos obrigatérios. Tais atitudes colocam em
risco a vida do ciclista e dos outros usuérios. No caso das bicicletas, pelo Cédigo de
Tréansito Brasileiro, a campainha, sinaliza¢do noturna dianteira, traseira, lateral e nos
pedais, e espelho retrovisor do lado esquerdo sdo equipamentos obrigatérios.

Bacchieri et al. (2010) sugerem que a repressdo as violagbes das leis de
transito tem mais impacto do que educacao orientada a utilizacdo de equipamentos
de seguranca por parte dos ciclistas. Desta forma, cabe ao poder publico local,
exercer a tarefa da fiscalizacédo e controle de forma mais pragmatica. A auséncia do
poder publico na sua funcéo primordial de garantir que as normas sejam cumpridas
combinadas com fatores de risco, provavelmente podera potencializar a incidéncia
de muitos acidentes.

Pelo Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997), a bicicleta € um veiculo
classificado como espécie bicicleta e de propulsdo humana. Os artigos 58, 59, 68 e
201 tratam sobre regras de circulacdo, ndo sé para ciclistas, mas também para os
agentes motorizados do transito. Como segue:

“Art.58. Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacdo de
bicicletas devera ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa ou
acostamento, ou quando nao for possivel a utilizacdo destes, nos
bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagédo
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos
automotores.
“Art.59. Desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo 6rgao
ou entidade com circunscricdo sobre a via, serd permitida a
circulagao de bicicletas nos passeios.”
“Art.68. (...)

§ 1° O ciclista desmontado, empurrando a bicicleta, equipara-
se ao pedestre em direitos e deveres. (...)"
“Art.105 — Sdo equipamentos obrigatdrios dos veiculos, entre outros
a serem estabelecidos pelo CONTRAN: (...)

VI — para as bicicletas, a campainha, sinalizacdo noturna
dianteira, traseira, lateral e nos pedais, e espelho retrovisor do lado
esquerdo. (“...)"
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“‘Art.201. Deixar de guardar a distancia lateral de um metro e
cinquenta centimetros ao passar ou ultrapassar bicicleta: Infracdo —
média Penalidade — multa.” (BRASIL, 1997).

A falta de conhecimento das normas constantes no CTB também é outro
grande problema relacionado a circulagdo dos ciclistas. No estudo de Rodrigues
(2013), no item sobre conhecimento das regras CTB para ciclistas, apenas em trés,
das dez cidades-satélites do Distrito Federal (DF) pesquisadas os ciclistas

declararam conhecé-las.
3.4 MODAL VUNERAVEL E CICLISMO SEGURO

A bicicleta é um veiculo que, por concepc¢do, 0os usudrios ficam muito
expostos aos riscos de acidentes. Pedestres e ciclistas sdo usuarios vulneraveis nas
vias (CCB, 2014). Pessoas estdo sendo incentivadas a caminhar e utilizar a
bicicleta, mas é importante fazer com que estes modos de transporte sejam 0 mais
seguro possivel (ZHANG et al., 2015).

Em contraponto ao saudavel uso da bicicleta como modo de
transporte, atividade esportiva ou de lazer, acidentes de transito
envolvendo ciclistas sdo frequentes em varios paises, causando

mortes e incapacidades, principalmente em criancas e adultos
jovens. (BACCHIERI et al., 2005).

Baixa seguranca no trafego pode ser o maior fator de desestimulo ao uso da
bicicleta como meio de transporte. Além da natural fragilidade dos ciclistas, este
fator pode ser agravado pelo comportamento inadequado de uma parcela
significativa de condutores de veiculos motorizados. Concorre também para isto o
preconceito generalizado dos motoristas, em particular dos condutores de veiculos
pesados, por desconhecimento da legislacdo que concede ao ciclista, em muitas
situacdes, o direito prioritario do uso das vias (BRASIL, 2007).

A diferencga existente entre os paises com altos niveis de ciclismo e os outros,
€ na forma como o ciclismo é tratado, uma vez que a seguranca é entendida como
gualidade e diretamente relacionada a um maior volume de ciclistas. O fator
seguranca tem uma relacéo estreita com maior volume de ciclistas (MAJUMDAR,;
MITRA, 2014).

Heinen et al. (2010) ressaltam o quanto a demanda é sensivel a presenca de
vias de circulacdo com seguranca e Gatersleben e Appleton (2007) afirmam que

pedalar ndo é uma primeira opcdo nem mesmo alternativa por muitas pessoas em
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paises onde existem poucas ciclovias seguras. No entanto, CCB (2014) julga que
para a promocao do ciclismo é crucial o desenvolvimento de ciclovias e outras
infraestruturas, mas Litman (2009) alerta que se forem mal construidas ou houver
precariedade na manutencéo, pode ser mais perigoso do que nao té-las.

Circulagdo reservada é sem duvida de grande importancia e corroborada
pelas experiéncias internacionais e nacionais onde ha presenca de acdes pro-
ciclismo, uma vez que vias reservadas podem preservar os ciclistas de acidentes
assim como também |hes oferecer maior acesso.

O importante € que sejam feitas distingcbes na oferta com base no perfil e
necessidade de cada lugar. Infraestrutura separada ou ndo € como parte de um
conjunto. Além disso, ndo adianta estimular ou investir em educacdo para 0sS
ciclistas sem gque antes tenha havido legislacéo, sinalizacéo e fiscalizacao.

O uso da bicicleta como meio de transporte para o trabalho ndo pode ser
incentivado a crescer de forma marginal e com varias relacbes de conflito para
circular. De acordo com OECD (2014a), os planos voltados ao incremento do
ciclismo devem abordar a melhoria da seguranca percebida.

Segundo Candappa et al. (2012), na Europa, quase 40% das mortes de
ciclistas ocorrem em cruzamentos e o0s tipos de lesbes mais frequentes sdo as
contusdes, hematomas, fraturas, ferimentos e entorse.

Em Candappa et al. (2012) consta que no periodo de 2001 a 2010, 20 paises
da Unido Europeia ocorreram 26.918 fatalidades com ciclistas. A populagéo total
destes paises é de aproximadamente 485 milhdes de habitantes.

De acordo com Garcia et al. (2013), no Brasil, no periodo de 2000 a 2010,
ocorreram 32.422 fatalidades com ciclistas. Comparativamente, o numero de
fatalidades no Brasil, além de expressivo, mostra a fria violéncia do ciclismo urbano
brasileiro. Vale lembrar, que as pessoas que utilizam a bicicleta, estdo na verdade
contribuindo com a mobilidade sustentavel e deveriam fazé-la da forma mais segura
possivel.

O Grafico 5 evidencia a dura realidade sobre o perfil das fatalidades com
ciclistas no Brasil no periodo de 2000-2010 por faixa etaria. Quase 17% das
fatalidades ocorreram com jovens com idade abaixo de 19 anos. Além de

incompreensivel € absolutamente preocupante.
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Proporg¢ao de mortalidade de ciclistas no Brasil por faixa
etaria (2000-2010)
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Gréfico 5 - Propor¢éo da mortalidade de ciclistas no Brasil por faixa
etaria (2000-2010)

Fonte: Elaborado a partir de Garcia et al. (2013)

3.4.1 Sub-registro

De acordo com Lawson et al. (2013) é dificil pesquisar sobre a relacdo entre a
seguranca percebida e real para uma grande populacdo de ciclistas existente em
uma cidade, dado que os registros dos incidentes ndo contém informacfes
completas. Bacchieri et al.(2005) corroboram da mesma opinido quando afirmam
gue certos tipos de acidentes séo subnotificados.

Entretanto o problema nao € direcionado apenas a qualidade das informacdes
nos registros de ocorréncias de acidentes ciclisticos, sendo eles de maior ou menor
gravidade. BARROS et al., 2003 observaram diferencas entre acidentes que né&o
foram registrados através de boletim de ocorréncia da autoridade policial, mas foram
identificados nos registros de atendimentos do pronto-socorro municipal.

O Iternational Transport Forum (ITF) no seu report Cycling, Health and Safety
(ITF, 2013), ressalta que acidentes ciclisticos sédo significativamente subnotificados,
sendo um problema para analises de seguranca e traz recomendacdes sobre
estabelecer normas para facilitar a coleta de dados sobre acidentes ciclisticos, nédo
fatais, nos relatorios policiais e hospitalares. Na concepcao de Lawson et al. (2013),

€ importante que relatérios sejam considerados e investigados.
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Uma das maiores dificuldades € a padronizacdo de registros nos
atendimentos desde o primeiro socorro. Neste caso, ha de se considerar a
impossibilidade de identificacdo do acidentado no momento da ocorréncia ou talvez
o fato de muitas instituicbes envolvidas, como policia, resgates, hospital e outras

dependendo do processo estabelecido em cada cidade.

3.4.2 Mulheres, Criancas e Idosos.

Mulheres, criancas e idosos s&o considerados grupos sociais mais
vulneraveis (UN-Habitat, 2013). Além disso, também detém caracteristicas
particulares e sdo suscetiveis a diferentes necessidades.

Segundo I-CE (2009), os padrées de viagens das mulheres, diferentemente
dos homens, normalmente envolvem cadeias para Vvarios destinos, cujas
preocupacdes com a seguranca pessoal sdo mais explicitas, além de demandarem
algumas necessidades fisicas. Geralmente mulheres tém mais responsabilidades
domésticas, principalmente com filhos, bem diferentes do que os homens. Em todas
as sociedades do mundo, homens e mulheres desempenham diferentes papéis (UN-
Habitat, 2013).

Género interfere na mobilidade na medida em que a divisdo de tarefas entre
0os sexos implica em padrées diferentes de deslocamento e na maior parte das
sociedades, inclusive a Brasileira, a mulher adulta casada tem tarefas mais
domésticas, ao passo que o homem adulto casado tem mais tarefas fora de casa
(SMT, 2012).

Em diversas sociedades, existem diferencas significativas entre homens e
mulheres quanto a da utilizacdo da bicicleta, tanto para todos os propositos quanto
como meio de transporte ao trabalho. Em varios paises, mulheres utilizam muito
menos a bicicleta para se deslocar ao trabalho do que homens. Esta realidade é
confirmada por Mckenzie (2014) com relacdo aos Estados Unidos. Além disso, o
autor chama atencdo para diferencas encontradas em outros paises com taxas
relativamente baixas do uso de bicicleta, como Canada e Australia.

Mckenzie (2014) é oportuno em sua observacdo, pois em alguns paises
europeus de alta renda e com elevado nivel de ciclismo, a participacdo feminina é
bem superior se comparados a paises de alta renda com baixos niveis de ciclismo.
Tal fato pode estar associado ao nivel de seguranca. Na Holanda, Dinamarca e

Alemanha, paises europeus de alta renda, culturalmente voltados ao ciclismo
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seguro, as mulheres utilizam muito mais a bicicleta do que nos citados por Mckenzie.
Por outro lado, ndo é uma prerrogativa exclusiva dos paises europeus.

Na China, na cidade de Kunming ja citada anteriormente € um bom exemplo.
Nesta cidade onde o propésito trabalho € substancialmente prevalente, a
participacdo feminina nas viagens por bicicleta € de aproximadamente 50%
(CHERRY; CERVERO, 2007). Neste caso ndo ha como fazer uma possivel
associacdo com ciclismo seguro.

No entanto, as diferencas da utilizacdo feminina ndo estéo restritas apenas ao
propdsito trabalho. Diferencas também estdo presentes quando todos os propdsitos
da utilizagdo da bicicleta sao considerados. Em Tokio (Japdo), seja para
trabalhar,estudar, fazer compras, lazer ou outros, a prevaléncia feminina é de 20%
(MLIT, 2013). Tal aspecto é diferente, por exemplo, das cidades anteriormente
citadas como Berlim (Alemanha) com 41%, Copenhagen (Dinamarca) com 61%, e
Amsterdam (Holanda) com 56%.

Cobey et al. (2013) abordaram aspectos interessantes ao compararem
homens e mulheres sobre a percepcéo de risco e comportamento de risco. Os itens
abordados contemplaram cumprimento das regras, cuidado em trancar a bicicleta e
imprudéncia. Em todos os aspectos, as mulheres tiveram comportamento mais
zeloso e conservador, o que denota maior sensibilidade as situacdes de exposicao e
vulnerabilidade. Nesta mesma dire¢cdo, caminha a vulnerabilidade feminina quanto
aos riscos sociais mencionados por Rietveld e Daniel (2004).

Quanto as criancas, a bicicleta faz parte da sua vida e sempre encontramos
alguma que esteja brincando com a bicicleta. As vezes, muitas brincam juntas. Além
disso, também é uma forma de desenvolver habilidades fisicas, além de ser o
primeiro veiculo. Muitos ja passaram pelo desafio quando crianca do desejo de tirar
as rodinhas e sentir a liberdade de controlar a bicicleta.

Entretanto nem sempre € seguro ir para a escola ou pedalar na rua. Crianca é
usuario vulneravel e assim deve ser tratado e cuidado. A experiéncia do uso da
bicicleta, sendo positiva ou ndo, podera influenciar na propensdo ao ciclismo no
futuro. Por outro lado, criancas estédo vivenciando o habito de se deslocar por meios
motorizados privados, mesmo para curtas distancias.

Na realidade cotidiana de alguns, a bicicleta pode ser o Unico veiculo

disponivel para levar criancas para a escola, para fazer compras domeésticas ou
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qualquer outro motivo que fagca parte das circunstancias familiares. Deste modo,
transporta-las com seguranca € o minimo essencial.

Neste caso, a seguranca dependera do discernimento, percepcdo de
seguranca e grau da necessidade do adulto que esta conduzindo a bicicleta. O
poder publico tem a obrigatoriedade de mitigar os equivocos cometidos pelas
imprudéncias no transporte de criangas como também garantir que as pessoas que
possuam somente a bicicleta para se locomoverem tenham condi¢cées de fazé-lo
com seguranca.

Vulneraveis como as mulheres e criangcas também sdo os idosos. Segundo
Bernhoft e Carstensen (2008), o numero de idosos ira aumentar e € crucial uma
atencao especial as necessidades especiais das mulheres e homens mais velhos.

Velocidade, distancia, risco de queda e lesdo sdo alguns dos fatores que
podem influenciar de maneira diferenciada no ciclismo do idoso. Ciclistas mais
velhos geralmente sdo mais cuidadosos do que 0s mais jovens e, aparentemente, 0s
problemas de saude que advém com o avancar da idade podem influenciar o
comportamento menos arriscado (BERNHOFT; CARSTENSEN, 2008).

De modo geral, as pessoas mais velhas tornam-se menos ageis e o tempo de
reacdo é mais longo (BERNHOFT; CARSTENSEN, 2008), o que torna a sua
mobilidade diferente para determinadas situacdes além da fragilidade da estrutura

fisica.

3.4.3 Percepcao de Risco

Riscos podem ser ameacas ou as possibilidades de algum perigo de sofrer
algum dano. Risco pode estar associado ao incerto, mas previsivel. De acordo com
Fernandez-Heredia et al. (2014) a percepcao de risco € uma questao subjetiva que
nem sempre esta correlacionada com o risco real.

Neste caso, riscos potenciais podem estar presentes nas mais diversas
situagdes, sejam elas circunstanciais, inerentes, nas tomadas de decisdes ou
atitudes.

Percepcao de risco e o comportamento arriscado no trafego sdo importantes
fatores relacionados a seguranca que podem influenciar significativamente no nivel
do ciclismo cotidiano. Sanders (2015) sugere que a preocupacao das pessoas com 0

risco do trafego € uma barreira significativa para o ciclismo. O comportamento dos
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motoristas pode afetar a seguranca percebida do ciclista (LAWSON et al., 2013),
assim como atitudes imprudentes dos ciclistas podem criar riscos.

O receio da proximidade dos veiculos motorizados, de sofrer uma queda ou
ser atropelado, sdo percepcdes que podem variar de acordo com o nivel de
exposicao e tendem a influenciar a mensuracgéo do grau do risco percebido.

Desta forma, tem-se uma problematica complexa, 0 que nos levaria a
concordar com Sanders (2015) que considera risco do trdfego como uma situacéo
envolvendo a exposicdo ao perigo e risco percebido referindo-se a percepcao de
que o ciclismo é perigoso devido ao risco do trafego.

No mesmo sentido, também poderiamos considerar o receio dos ciclistas
guanto a ser roubado, assaltado ou sofrer ameacas a sua integridade fisica, que
pode depender do contexto e da percepcao individual. Estes aspectos serdo
tratados com mais detalhes na secéo 3.4.5.

O nivel de tolerancia ao risco, ou grau de aversdo ao risco pode influenciar
nas atitudes dos ciclistas atenuando ou potencializando situa¢cdes contextualmente
arriscadas, como também pode influenciar nas acBes de medidas preventivas
quanto a riscos potenciais. Neste sentido, no trafego, Sanders (2015) considera
algumas hipoéteses relacionadas a frequencia do uso da bicicleta e a experiéncia
vivida com acidentes (ocorridos ou evitados) como fatores que influenciam nas
atitudes.

No entanto, a idade também pode influenciar nas reacfes diante da tomada
de risco em situagBes especificas no trafego. Segundo Bernhoft e Carstensen
(2008), ciclistas idosos ou mais velhos tem uma reacdo mais cautelosa do que 0s
jovens nestas ocasibes. Em contrapartida, Bacchieri et al. (2010) julgam que
comportamentos extremamente imprudentes como ziguezagueando em meio ao
trafego, pedalar ap6s a ingestédo de alcool, e passeios de alta velocidade podem ser
fatores arriscados para acidentes com ciclistas.

Em diferente contexto Cobey et al. (2013) concluiram que ciclistas masculinos
e femininos divergem com relacdo a tomada de risco e apresentam variagcdes em
seus padrdes comportamentais no cotidiano, pois os homens se mostraram mais
inclinados a assumir riscos do que as mulheres. Nas situacfes de risco testadas
pelos autores, incluindo risco financeiro (multas), risco de ser roubado (estacionar

sem trancas) e risco fisico (comportamento, imprudéncia), as mulheres ciclistas
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foram mais conservadoras no comportamento, dando a entender serem menos
tolerantes aos riscos do que os homens.

Manter qualquer veiculo em boas condi¢des de uso pressupde maior garantia
de seguranca para utiliza-lo, pois racionalmente imagina-se que a probabilidade de
falhas seja reduzida. Lawson et al. (2013) acreditam que a ma conservacao do
veiculo pode ser perigoso. No entanto depende exclusivamente do comportamento
do condutor e da tomada de risco que 0 mesmo estara disposto face aos perigos
provocados pela ma conservacdo do veiculo. Embora Bacchieri et al.(2005) e
Bacchieri et al. (2010) em pesquisas realizadas em Pelotas (RS) com usuarios de
baixa renda tenham constatado que, respectivamente, 15% e 28% das bicicletas dos
trabalhadores estavam sem freios, nenhuma associac¢do significativa entre os
acidentes foi encontrada. .

Entretanto, é importante compreender as razdes que levam os ciclistas a
confiarem no veiculo nestas condicdes. Talvez a condicdo socioecon6mica seja um
fator relevante, ou até mesmo o contexto local, aspectos que carecem de estudos

adicionais.

e Risco de acidentes

Trafegar a noite sem iluminacdo propria e adequada e em condicbes
climaticas desfavoraveis, como por exemplo, tempo chuvoso, a principio séo
situacdes de risco. Entretanto Bacchieri et al.(2010) n&do encontraram diferencas de
riscos entre estes grupos e os demais que s6 trafegam em situacbes favoraveis.
Porém os autores citam que em outras pesquisas tais fatores foram associados a um
maior risco de acidentes.

Excesso de confianca pode causar fragilidade na tomada de decisdo em
situacdes arriscadas e provocar comportamentos arriscados. Partindo do principio
qgue os ciclistas seriam semelhantes na tomada de risco e no grau de aversao ao
risco, Chataway et al. (2014), compararam o comportamento dos ciclistas de
Brisbaine (Australia) e Copenhagen (Dinamarca), onde notaram que 0 excesso de
confianga ocorreu em Copenhegen, onde o ciclismo é mais estabelecido e hd um
maior grau de seguranca percebida.

Por outro lado, a experiéncia com acidentes ocorridos ou evitados pode afetar
na avaliacdo e percepgao de riscos e provocar de alguma forma, reacdes mais

cautelosas. Sanders (2015) descobriu que a experiéncia dos ciclistas com relacéo a
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acidentes foi significativamente relacionada as suas percep¢des de risco no trafego
e que, neste caso, a frequéncia do uso da bicicleta parece aumentar a consciéncia
sobre os perigos no transito.

De acordo com Sanders (2015), had pouca compreensdo acerca do risco
percebido além da constatacdo de que muitas pessoas temem andar de bicicleta ao
lado de veiculos motorizados. Tal receio e 0 grau associado ao mesmo podem ser
influenciados pela quantidade de ciclismo, qualidade do ambiente de circulacdo e
comportamento dos usuarios das vias.

O sentimento de perigo por parte do ciclista com relagdo ao trafego
compartilhado pode ser similar para um grupo fatores trazendo uma complicacéo
para resolver a problemética. Lawson et al. (2013) se depararam com este problema
em seu modelo, pois na percepc¢ao dos ciclistas pesquisados, o sentimento de risco
indicou similaridade para varios elementos, tais como, a probabilidade de um
acidente com pedestres, trafegar no horério de pico, a qualidade do pavimento,
veiculos estacionados de forma irregular e 6nibus e taxis em pistas compartilhadas.

Jacobsen (2003) diz que o risco individual de um ciclista sofrer seriamente
uma lesdo decresce na medida em que aumenta o nivel de ciclismo da regido. Tal
fenbmeno, chamado de “safety-in-numbers” é citado por Verma et al. (2015) em
Bogota, quando observam uma clara relacdo entre o uso da bicicleta, infraestrutura
implantada para bicicletas e reducdo de acidentes no periodo de 2003 a 2013.
Porém, conforme OECD/ITF (2014), provas insuficientes suportam causalidade para
o fenbmeno “safety-in-numbers” e politicas e a¢des para aumentar niveis de ciclismo
devem ser acompanhadas de acdes de reducao de riscos.

A distracdo sob qualquer circunstancia pode alterar nosso julgamento e
tomada de decisdo. Ao conduzir um veiculo, toda atencdo deve ser dada as
mudancas na dindmica das ruas movimentadas.

Distracdo ao pedalar tem sido vista com atengdo, assim como a consciéncia
dos ciclistas sobre os riscos associados ao pedalar sob influéncia de bebidas
alcodlicas, utilizar um celular ou escutar musicas. Para Chataway et al. (2014)
“ciclismo distraido” é significativamente relacionado com a demografia, experiéncia e
propésito dos ciclistas, positivamente associado a ciclistas masculinos e
negativamente associado a ser mais velho e ter filhos.

O aspecto da seguranca e legalidade € outro ponto importante no que diz

respeito a percepcéo de risco e comportamento arriscado. No estudo de Ferreira
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(2005), elevado percentual (8,18%, em média) de ciclistas circulavam pela
contramdo mesmo sendo significante a cultura da cidade em relacdo ao respeito as
normas de transito e a sinalizacdo. Em outra situacdo, no estudo exploratério de
Maciel e Freitas (2014a) percentuais ainda mais elevados foram observados 17,5%
e 25% dos respondentes, respectivamente, que consideram seguro pedalar na
contramé&o e nas calgadas.

Acrescentando a componente mobilidade a seguranca e legalidade, a rapidez
toma outro sentido nas situacdes praticas no transito. Ultrapassar um sinal vermelho
Ou um cruzamento sem que a situacao permita, certamente envolve uma decisao
arriscada. Bernhoft e Carstensen (2008) relatam que nestas situacdes de risco,
ciclistas mais novos decidem pelo que € mais pratico e os mais velhos sdo mais
ponderados.

De fato é oportuno concordar com Sanders (2015) sobre a complexa relacao
existente no trafego e que politicas para enfrentd-la provavelmente serdo
multifacetadas. No entanto, para que o uso da bicicleta como meio de transporte
regular seja seguro e cresca de forma sustentavel, os riscos devem ser mitigados
assim como de alguma forma, investir em uma maior conscientizacdo sobre as

atitudes.

3.4.4 Percepcdao de Seguranca

Por necessidade, escolha ou por reflexo de politicas de incentivo ao uso da
bicicleta como meio de transporte, 0s niveis de usuarios estao se expandindo e em
muitos lugares a circulacéo da bicicleta é compartilhada nas vias construidas para
veiculos motorizados. Neste caso, o0 nivel de exposicao pode tornar o ciclismo um
modo perigoso para viagens cotidianas.

A percepcdo do ciclismo como um modo ndo seguro de viagem € um
obstaculo significativo no aumento do uso da bicicleta em uma cidade (LAWSON et
al., 2013), e a percepcdo de seguranca possivelmente estara relacionada as
diferencas entre infraestruturas para circulagdo (CHATAWAY et al.,, 2014). No
entanto, as percepcdes sobre tais diferencas podem ter um peso maior em paises
onde o ciclismo € menos comum (HEINEN et al., 2011), ou onde os niveis reais de
ciclismo regular n&o séo conhecidos e sim 0 numero acidentes.

A influéncia da infraestrutura tem sido vista principalmente com relacéo a sua

auséncia e tida como uma das principais barreiras para o ciclismo devido a
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consequente falta da seguranca percebida. De acordo com Sanders (2015) a
influéncia se da no sentido que se nao existe separacdo no trafego, a percepcgéo de
que € arriscado sera maior.

Dill e Carr (2003) afirmam que infraestruturas atraem ciclistas e ha uma
correlacdo positiva entre os niveis de ciclismo e a oferta de ciclovias e ciclofaixas.
No entanto Goodman et al. (2014) alegam que existe uma complicacdo na
interpretacdo de resultados oriundos de intervencdes de melhorias de acesso,
ciclovias, ciclofaixas e bicicletarios. Os autores analisaram estudos da Dinamarca,
Inglaterra, Holanda e Reino Unido e encontraram significativos aumentos nos niveis
de utilizacdo da bicicleta ap6s as melhorias, porém algumas foram acompanhadas
por outras iniciativas, como por exemplo, campanhas de midia e educacdo para
ciclismo, dificultando analise conclusiva.

Lusk et al. (2011) perceberam em Montreal (Canada) que a taxa de lesdes de
ciclistas em ciclovias exclusivas € menor do que a de ciclistas que transitam mais
préximos ao trafego. Mas este fato pode estar associado ao fenébmeno descrito por
Jacobsen (2003), pois Montreal tem baixo nivel de ciclismo.

Existem posi¢des controversas. De acordo com Buehler e Pucher (2012b),
embora pesquisas anteriores tenham sugerido que vias segregadas do transito
estejam associadas a niveis mais elevados de ciclismo, existem evidéncias
contraditorias sobre os impactos de diferentes tipos de instalacdes. Os autores
procuraram encontrar associacdes entre oferta de ciclovias e ciclofaixas com niveis
de ciclismo em 90 cidades americanas e acharam uma demanda ineldstica em
relacdo a oferta de infraestrutura. Pela andlise no estudo, 1% de diferenca entre os
niveis da oferta estava associado a menos de 1% dos niveis de ciclismo.

Receio do trafego compartilhado e de sofrer uma lesdo sédo grandes barreiras
para o ciclismo no ambiente urbano. Atitudes relacionadas ao comportamento
agressivo de motoristas, a proximidade e velocidade dos veiculos motorizados, bem
como veiculos grandes, contribuem para inimeros conflitos. Rietveld e Daniel (2004)
classificam estes conflitos como causa da interagdo com 0s meios de transporte
motorizados no trafego compartilhado.

O compartilhamento nao esta restrito aos veiculos motorizados. Nas
calcadas, ciclistas misturam-se com o0s pedestres resultando em conflitos que

guando ndo sao tratados de forma adequada, os ciclistas tanto incomodam como
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sofrem (I-CE, 2009). O mesmo acontece quando os pedestres, bicicletas elétricas,
ciclomotores ou motos trafegam pelas vias destinadas aos ciclistas.

Na visdo de Boareto (2010), todas as vias podem ser usadas para a
circulacao de bicicletas, mas quanto maior for o volume e a velocidade de veiculos
motorizados, devido ao risco de acidentes, o ciclista se sentira desestimulado. Para
Rodrigues (2013), na maior parte das rotas de bicicletas, o trafego deve ser
compartilhado com os veiculos motorizados.

Rodrigues (2013) afirma que nao € possivel que a bicicleta so transite em via
segregada, pois ndo ha possibilidade de prover estrutura cicloviaria que atenda a
infinidade de pequenas rotas locais e que ndo seria possivel de construi-las e
manté-las por toda a extensdo urbana. Nesta direcdo, € razoavel pensar que, para
funcionar, faz-se necessaria a organizacao do trafego a fim de permitir mobilidade
segura para todos os usuarios. “A organizagao do trafego € capaz de oferecer maior
mobilidade aos seus usuarios, independente do modal utilizado para circular.”
(FERREIRA, 2005)

Poucos estudos exploram os fatores associados ou que possam exercer
influéncia na percepcéo de seguranca e as relagdes no trafego. Algumas variaveis
como experiéncia (frequéncia e anos de prética), vivéncia na condugéo de veiculos
motorizados, idade, sexo, consciéncia e historico de colisdes foram testadas.

Chataway et al. (2014) concluiram que tido ou ndo experiéncia como um
motorista esta associada a intensidade do medo do trafego e ciclistas ocasionais sao
mais receosos do que aqueles que pedalam regularmente. Os autores também
chamam atencdo para o fato de que cidades “emergentes” onde o nivel de
infraestrutura € baixo, a propensdao ao medo do trafego sera maior do que as
cidades com niveis mais expressivos.

Bernhoft e Carstensen (2008) afirmam que a percep¢ao de seguranca de
ciclistas mais velhos é diferente, pois frequentemente tomam atitudes com mais
seguranca, provavelmente em raz&o da falta de confianca nas préprias habilidades e
por respeito as leis.

Frequentemente as atitudes dos motoristas aparecem como um dos principais
fatores para as consequéncias da relacao conflituosa no trafego urbano. ONO et al.
(2013) mencionam que o desrespeito as regras de transito por parte dos motoristas

€ a causa da maioria das colisdes na China. Lawson et al. (2013), ressaltam que, em
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Dublin (Irlanda), os ciclistas sentem que o0s motoristas sado imprudentes e
negligentes com relacdo a presenca de ciclistas.

Lawson et al. (2013) enfatizam que € necessario melhorar a seguranca
percebida e destacam a importancia de considerar variaveis politicas, como por
exemplo, o cumprimento das regras do transito. O que é valido ndo somente para
motoristas, mas também para os ciclistas. Indicadores preocupantes apareceram
nos resultados da pesquisa de Bacchieri et al. (2010) onde uma parcela de
trabalhadores ciclistas demonstrou a ndo obediéncia as regras basicas no transito.

A seguranca do ciclista associada a utilizacdo do capacete é uma discussao
que tem dividido opinibes. Em alguns paises o uso € uma decisdo pessoal,
voluntéaria, em outros ha obrigatoriedade apoiada por legislacéo.

De acordo com Richard et al. (2013), varios estudos tém avaliado o efeito de
usar um capacete e a gravidade das lesbes na cabeca ou rosto. Os autores citam
que, por um lado, existem estudos que reconhecem a eficacia do equipamento e,
por outro, alguns concluem que o efeito em acidentes de bicicleta é limitado ou
inexistente.

Garcia et al. (2013) afirmam que a baixa adesdo aos equipamentos de
protecdo entre os ciclistas pode ser citada como uma das explicacbes para as
elevadas taxas de mortalidade de ciclistas no Brasil. No entanto, se considerarmos
paises como Austria e Finlandia, ambos tem legislacdo para menores de idade
guanto ao uso do capacete e ambos apresentam taxas elevadas de fatalidades com
criancas. Segundo ECF (2015b), paises que tornaram o0 uso obrigatério nédo
conseguiram reduzir as taxas de lesbes na cabeca, apesar de terem aumentado as
taxas de utilizacao.

A Federacdo Europeia de Ciclistas (ECF) defende que a utilizacdo do
capacete seja uma opcao individual do ciclista, sendo contra as legislacdes que
tornem compulsério o uso, pois acreditam que a publicidade propaga o medo do
ciclismo (ECF, 2015b).

3.4.5 Roubo da Bicicleta

Vulnerabilidade ao furto & considerada fator desestimulante ao uso da
bicicleta (BRASIL, 2007). “Furtos de bicicleta sdo um grande incomodo para 0s
ciclistas” (HOE, 2015), além de ser uma poderosa razdo para ndo comprar ou usar
uma bicicleta (I-CE, 2009).
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De acordo com Hoe (2015), parte da liberdade do ciclismo esta na facilidade
de trancar e deixar a bicicleta estacionada. Na medida em que esta caracteristica €
cerceada, pode comprometer o interesse pelo veiculo.

O Caddigo Penal Brasileiro, DECRETO-LEI No 2.848, DE 7 DE DEZEMBRO
DE 1940, descreve Furto e Roubo, conforme a seguir:

Furto

“Art. 155 - Subtrair, para si ou para outrem, coisa alheia movel.”
Roubo

“Art. 157 - Subtrair coisa mével alheia, para si ou para outrem, mediante grave
ameaca ou violéncia a pessoa, ou depois de havé-la, por qualquer meio, reduzido a
impossibilidade de resisténcia:” (BRASIL, 1940)

Na literatura cientifica, especificamente os artigos pesquisados até o
momento, de modo geral, ndo fazem distin¢do a terminologia utilizada entre furto ou
roubo. Na maioria das vezes o tratamento utilizado é apenas roubo de bicicleta.
Somente Johnson et al. (2008) ressaltam a diferenca de ocorréncias entre as duas
formas e a importancia nas situagdes de relato nos registros policiais.

COBEY et al. (2013) mencionam que, embora as taxas de criminalidade na
Holanda sejam consideradas relativamente baixas, o roubo de bicicleta € uma
preocupacao realista. Na Holanda, o ciclista € incentivado a utilizar duas trancas
(Hoe, 2015) e na Dinamarca o roubo também é um problema. Na China, Zhang et al.
(2014) citam roubo da bicicleta como uma barreira. Como excec¢do, no estudo de
Majumdar e Mitra (2014) na cidade de Kharagpur na India, o roubo da bicicleta ndo
pareceu ser um fator desmotivador.

No Brasil, o problema com relacdo ao roubo de bicicletas ndo é diferente da
maioria dos lugares. Rodrigues (2013) pesquisou dez cidades-satélites no Distrito
Federal e relata que em todas as cidades pesquisadas sao frequentes os roubos e

furtos de bicicletas e em alguns casos até com uso de violéncia.

No entanto, ndo existe como deixar a bicicleta em condi¢cbes
seguras. Uma das bicicletas guardadas na area central da cidade
estava amarrada na copa de uma arvore. De acordo com o
proprietario, a bicicleta foi ali colocada por questdo de seguranca,
porém, ainda assim pode ser roubada. (RODRIGUES, 2013).

O receio de ser roubado € um aspecto de seguranca associado ao patriménio

e a integridade fisica. A falta de instalagbes seguras para a guarda do patrimdnio
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desencoraja ciclistas e serve de restricdo para nédo ciclistas a utilizarem a bicicleta
como modo de transporte (I-CE, 2009).

Quanto a utilizacdo da bicicleta para se locomover ao trabalho, as mulheres
podem ser mais sensiveis aos riscos de roubo do patrimoénio ou de sofrerem alguma
violéncia. Para as mulheres, a sensacdo de inseguranca € uma barreira adicional
para o ciclismo (I-CE, 2009). Sob determinadas circunstancias, uma mulher que
necessite viajar a noite para trabalhar através de areas isoladas, pode ndo se sentir
segura o suficiente para pedalar, e o seu meio social pode influencia-la a nédo fazé-
lo. Neste caso, suas atitudes com relacdo a bicicleta para o trabalho seriam
diferentes (HEINEN et al., 2011).

Héa também de se considerar o aspecto patrimonial para aquelas pessoas que
s6 possuem a bicicleta como veiculo e o quéo representativo € o impacto financeiro
provocado pela incidéncia de roubos na regido em que trabalha ou reside. Sem
condicbes de estacionar com seguranca, podem correr o risco de ficar sem o
patriménio. Outras, porém, podem optar em nao utilizar um veiculo em boas
condi¢cbes justamente pelo fato de ndo incorrer no risco de chamar a atencédo de
provaveis infratores (BACCHIERI et al. 2010).

Além disso, regides de altos indices de roubo de bicicleta podem tanto inibir a
utilizacdo como também podem restringir 0 acesso a oportunidades e depreciar o
ambiente. Segundo Johnson et al. (2008), o roubo de bicicletas é tipicamente visto
como de baixa prioridade da policia e seu impacto e magnitude muitas vezes é
ignorado.

Conforme BRASIL (2007), a vulnerabilidade ao furto se da pela inexisténcia
de estacionamentos seguros e que a situacdo é mais agravada pela auséncia de
estacionamento para bicicletas em terminais de transportes coletivos em locais
publicos. No entanto, Hoe (2015) diz que na Dinamarca e Holanda, a maior
incidéncia de roubos de bicicleta acontece nas residéncias particulares.

Nem todas as bicicletas s&o roubadas para obter ganhos financeiros. Alguns
infratores podem levar uma bicicleta simplesmente para ir de um lugar para outro, e
depois abandonéa-la (JOHNSON et al., 2008).

Na Holanda, 600 mil bicicletas s&o roubadas anualmente e na Dinamarca 140
mil, representando 2,6% e 3,5% (Hoe, 2015) respectivamente em relacdo ao total de

bicicletas no pais. Na Dinamarca os problemas de espago e planejamento para



73

estacionamentos sdo maiores do que na Holanda, além de néo existir tradicdo em
dar maior atencao e orientagdo quanto ao roubo de bicicletas (HOE, 2015).
Aparentemente, o problema é potencializado pelas caracteristicas do veiculo.
No sentido de atenuar a incidéncia, acdes pro-ativas de prevencao tornam-se muito
importantes, além da guarda em local seguro. Remediar a questdo do roubo da
bicicleta pode ser uma tarefa para além dos Orgdos de seguranca publica
resolverem e, de acordo com Johnson et al. (2008), outro problema é a prova de
propriedade. O Quadro 7 traz alguns tipos de ac¢des mais comuns utilizadas por

infratores.

Quadro 7 - Tipos de ag0es realizadas nos roubos da bicicleta

o AR

“Lifting”- Levanta e tira a “Levering”- Usa o espaco para “Striking”-Martelo para quebrar
bicicleta por cima. inserir ferramentas, ou utiliza o corrente ou cadeado.
proéprio quadro como alavanca.

‘Unbolting "-Desfazer “Cutting”-Alicates, serrotes para  “Picking”-Inserir ferramentas no
mecanismos e parafusos de cortar cadeados e correntes. buraco da fechadura para abri-
liberagdo rapida. las.

Fonte: JOHNSON et al. (2008)

IntervencBes contra o roubo de bicicleta e instalacbes para guarda-las, sao

necessarias para garantir a seguranca daqueles que ja a utilizam como meio de
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transporte seja qual for o propdsito e € um requisito importante para garantir a
mobilidade por transporte sustentavel como também sua atratividade.

3.5 BENEFICIOS E BARREIRAS

A promocéo do ciclismo traz beneficios e vantagens para o individuo e para a
sociedade (HEINEN et al. 2011). Reducao de fatalidades, beneficios na saude e
estilo de vida fisicamente mais ativo talvez sejam alguns dos maiores beneficios que
poderdo advir através do incentivo do uso da bicicleta em qualquer lugar do mundo,
além da possibilidade de originar efeitos positivos para as economias envolvidas na
producdo, montagem e comercializacao de bicicletas (BRASIL, 2007).

Bicicletas séo veiculos pequenos, leves, limpos e silenciosos (NCP, 2012) e
melhorar as condi¢cdes de mobilidade para os deslocamentos por bicicleta fornece
varios beneficios, a comecar pelo préprio veiculo que é de baixo custo de aquisicdo
e manutencao e “pode ser considerada como uma opcao econémica”’ (DE GEUS et
al., 2008).

Segundo Litman (2009), o consumo de recursos naturais, como 0 petroleo,
pode impor custos com externalidades, impactos macroeconémicos e de
dependéncia de importacdo, danos ambientais, impactos das mudancas climéticas
além de comprometer a disponibilidade de recursos energéticos para as geracdes
futuras.

Altamente autbnoma (NCP, 2012), a bicicleta é eficiente sob o ponto de vista
do consumo de energia, pois utiliza-la requer baixo consumo e para se deslocar o
“ciclista utiliza seus membros inferiores e superiores, mobilizando sua musculatura,
de tal maneira que o veiculo funciona como extensdao do seu proprio corpo”
(BRASIL, 2007).

A utilizacdo da bicicleta, na pratica, ndo necessita de nenhum processo que
provoque ruido durante seu funcionamento, o que denota baixa perturbacéo
ambiental, além de ndo produzir nenhum efeito nocivo de gases ou outros poluentes
na atmosfera. “Fortemente terapéutico, o ciclismo contribui para restaurar e manter o
bem-estar fisico e mental da populagdo” (BRASIL, 2007), assim contribuindo para a
salude de seus usuarios. Goodman et al. (2014) demonstraram aumento da atividade
fisica em geral, entre os moradores que vivem dentro de 5 km associados a

caminhada e ciclismo.
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Os acidentes de transito com veiculos motorizados impdem custos
significativos (LITMAN, 2009), assim como provocam perdas de vidas e lesdes
muitas vezes em jovens e criancas. Na medida em que programas voltados a gestao
da mobilidade conseguem respostas na reducdo do uso do automoével, uma parcela
significativa de viagens muitas vezes migra para caminhadas e ciclismo (LITMAN,
2009).

Conforme BRASIL (2007) a bicicleta proporciona equidade social, pois € o
veiculo individual que mais atende o principio da igualdade dada a caracteristica de
alto grau de autonomia que o veiculo possui, além do baixo custo de aquisi¢cao e
facil manejo. A posse do veiculo é acessivel a praticamente quase todas as
camadas econdmicas assim, como quase todas as idades e condicles fisicas,
restringindo-se em alguns casos, apenas aquelas pessoas com mobilidade reduzida.
Além disso, a mobilidade béasica de pessoas que ndo podem ter um veiculo
motorizado tem sua mobilidade melhorada (LITMAN, 2009).

Flexibilidade e rapidez sao outros grandes beneficios da bicicleta. O usuéario
eventualmente pode circular em locais inacessiveis para outras modalidades e, de
modo geral é extremamente facil de estacionar o veiculo, assim como néo fica preso
a horarios nem rotas pré-estabelecidas (BRASIL, 2007). Também oferece economia
de tempo (I-CE, 2009) e é um meio de transporte mais rapido nos deslocamentos
“porta- a-porta”, pois ao iniciar uma viagem, o ciclista necessita de pouco tempo no
acesso a seu veiculo (BRASIL, 2007; NCP, 2012).

Ao utilizar uma bicicleta para se locomover, 0 espac¢o requerido para a
circulacao € muito inferior se comparado a outros modos de transporte, além disso,
0 espaco publico ou privado para estaciona-la também € muito reduzido. Em
combinag¢do com outros modos de transporte pode ofercer acessibilidade a maiores
distancias a custos mais baixos.

A promogao e incentivo ao uso da bicicleta pode oferecer um aumento das
opcOes de viagens pelas cidades e comunidades mais atraentes e habitaveis
(LITMAN, 2009).

Apesar de tantos beneficios, algumas limitacbes sdo mencionadas como
barreiras e restricdes ao uso da bicicleta como meio de transporte. Porém, nem
todas as barreiras sdo consideradas existentes ou até mesmo relevantes nos
lugares com altos niveis de ciclismo, com diversidade de propdsitos, motivacfes e

frequéncia.
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Inseguranga social, rodoviaria e o receio de ter a bicicleta roubada séo
aspectos que denotam perigo e, portanto nada atraentes para prospeccdo do modo
de transporte.

De acordo com I-CE (2009), algumas barreiras sado decorrentes de limites
fisicos ou distancias. No entanto a prépria propulséo do veiculo impde tais limitacdes
que dependerdo da capacidade e o condicionamento fisico de cada pessoa.

Condicdes climaticas desfavoraveis como altas temperaturas, umidade,
chuvas fortes ou neve, podem dissuadir as pessoas a usar a bicicleta, assim como
relevos acidentados (I-CE, 2009). Em parte tais aspectos sdo previsiveis de serem
entendidos como barreiras, mas a questao € a relatividade de cada um deles dentro
do contexto da cidade. Ou seja, 0 quao representativos sdo dentro do ano.

Para I-CE (2009), em muitas sociedades, atitudes e restricbes culturais com
relacdo ao uso da bicicleta sdo os obstaculos mais dificeis de superar. Rodrigues
(2013) tem a mesma visao, quando diz que falta de cultura do uso da bicicleta como

meio de transporte € uma das principais barreiras.
3.6 TEMPO E DISTANCIA

A bicicleta é reconhecida como um modo rapido de locomocdo (BRASIL,
2007). Tempo de viagem e distancia sdo medidas que podem afetar positivamente
ou negativamente na escolha da bicicleta como modo de transporte para o trabalho.

Com relacdo ao tempo de viagem, € relevante considerar aspectos distintos
entre mensuracdo do tempo de viagem até um destino e a economia de tempo.
Ambos dependem da sensibilidade da demanda e podem diferir entre ciclistas e n&o
ciclistas para viagens para o trabalho.

De Geus et al. (2008) demonstram que nado ciclistas podem ter uma
percepcao equivocada sobre a mensuracdo do tempo necessario de viagem. Para
ciclistas, economia de tempo é reconhecida como um beneficio direto no que diz
respeito a tempo, conforto e flexibilidade, mas é sensivel a diferentes distancias,
sendo que aumento da distancia o beneficio vai perdendo importancia (HEINEN et
al., 2011).

O fator tempo de viagem, nos deslocamentos por bicicleta ao trabalho, pode
ter diferente significado para o usuario, levando-se em conta que neste caso 0 uso é
derivado para uma atividade que é o trabalho. Além da percepcdo individual,

variaveis exogenas podem interferir no sentido de perder ou ganhar tempo. Segundo
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Souza (2012), quanto maior o tempo de viagem, maior é custo, o que
indiscutivelmente afeta qualquer escolha de modo de transporte.

Com relacdo a economia de tempo, situacdes cuja oferta de outros meios
para os deslocamentos seja comprometida, a economia de tempo pode representar
mais tempo livre para outras atividades do que perder tempo aguardando outro
modo de locomocao e consequentemente pode ser mais valorizada na percepg¢éo do
ciclista.

A velocidade € um componente que deve ser levado em conta na relacao
tempo e distancia. Para cobrir a distancia de um ponto a outro, depende do
componente velocidade. Porém tempo de viagem de bicicleta, na concepc¢édo de
Rietveld e Daniel (2004), depende da estrutura espacial, da adequacdo da
infraestrutura cicloviaria, da existéncia ou ndo de desvios, do tempo de espera nos
pontos de passagem e das necessidades fisicas. Neste caso, vale ressaltar a
percepcdo da distancia associada a proximidade das atividades cotidianas e ao
trabalho, o que estaria mais préximo da forma urbana considerada pelos autores
bem como a auséncia ou presenca de infraestrutura cicloviaria.

De acordo com BRASIL (2007), para uma velocidade média de 15 km/h, o
tempo correspondente de uma viagem ter4 uma duragdo maxima de 30 minutos, o
gue necessariamente ndo significa um padrdo. Lawson et al. (2013) acharam no
meio urbano velocidades praticadas de 10-20 km/h.

O desempenho quanto a velocidade e raio de acdo provavelmente dependera
da capacidade fisica de cada usuério. Segundo Heinen et al. (2010) estes também
seriam limitadores da distancia que um ciclista pode viajar. No entanto ha de se
considerar gue os caminhos néo sao ininterruptos.

Na literatura cientifica, 0 mais comumente usado é o argumento de que a
bicicleta é indicada para viagens curtas e alguns consideram como ideais distancias
até 5 km (BRASIL, 2007; NCP, 2012). No entanto outros autores como Keijer e
Rietveld (2000) alegam que nas viagens abaixo de 2 km a bicicleta € um modo
menos atraente do que caminhada. Por outro lado, Heinen et al. (2011) afirmam que
o efeito da distancia sobre a bicicleta n&o € linear.

Conforme Buehler e Pucher (2012a), na Alemanha, Holanda e Dinamarca,
40% de todas as viagens sao menores do que 2,5 km e nos Estados Unidos e Reino
Unido 30% estdo nesta faixa. J4 na india, nas cidades pequenas, as distancias

percorridas por todos os veiculos estdo entre 2,5 km a 4,8 km, sendo de 70-90%
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abaixo de 5 km e nas médias e grandes cidades 56-72% sendo que a distancia é de
4,2 a 6,9 km (TIWARI; JAIN, 2008).

Buehler e Pucher (2012a) chamam atencdo para as diferentes cotas por
bicicleta, neste caso para todos 0s propdsitos, entre paises e mesmo dentro do
mesmo patamar de distancia (Quadro 8). De acordo com NCP (2012), 90% de todas
as viagens de bicicleta na Alemanha estéo na faixa dos 5 km.

Dentro da distancia ciclavel sugerida ou até mesmo eventualmente além dela,
existem variacbes em cidades altamente populosas. Nas pequenas cidades
indianas, a média das viagens por bicicleta varia de 1,9km a 3,1 km e nas médias e
grandes cidades de 3,1 km a 4,5 km (TIWARI; JAIN, 2008). Porém, a distancia pode
ndo fazer diferenca alguma para determinados usuérios. Na india existem grupos
sociais que dependem exclusivamente da bicicleta, ndo importando a distancia
(TIWARI, 2011).

Quadro 8 - Cota de viagens por bicicleta conforme distancia das viagens
(Paises selecionados)

Distancias ﬁ;?gg; Siiiz(()) Alemanha Dinamarca Holanda
< 2,5km 2% 2% 16% 31% 29%
2,5km a 4,5 km <2% < 2% 12% 24% 35%
4,5 km a 6,5 km <1% <1% 7% 15% 24%

Fonte: Elaborado a partir de Buehler e Pucher (2012a)

Heinen et al. (2011) consideraram uma perspectiva um pouco diferente
quanto a distancia para ciclistas que utilizam a bicicleta para se deslocar ao trabalho
ao classificarem as distancias como curtas, médias e grandes, considerando abaixo
de 5 km, entre 5 e iguais ou maiores do que 10 km respectivamente. Os autores
partiram do pressuposto que atitudes dos ciclistas sdo diferentes entre pedalar
distancias mais curtas para o trabalho do que pedalar ao longo de trajetos mais
longos.

Expandindo um pouco o cenario, percebe-se que as distancias percorridas
pelos ciclistas nas viagens utilitarias podem superar o parametro mais comum dos 5
km, bem como podem evoluir ao longo do tempo junto com o desenvolvimento

econdmico do lugar. De acordo com Zhang et al. (2014), as distancias das viagens
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por bicicleta na China aumentaram ao longo do tempo, sendo que em 1986 a
distancia média das viagens em Pequim era de 6 km, em 2000 foi para 8 km e, em
2005, foi para 9,3 km.

Diferencas nas distancias percorridas no cotidiano também podem existir
entre grupos socioecondmicos. Exemplo disto é Bogota, onde Verma et al. (2015)
constataram que pessoas de grupos socioecondmicos mais baixos fazem menos
viagens por bicicleta s6 que mais longas, enquanto grupos superiores, em média
fazem mais viagens, s6 que de curta distancia.

No Brasil, considerando as cidades com mais de 60 mil habitantes, a distancia
média percorrida por viagem realizada por ciclistas e pedestres esta em torno de 1,3
km (Tabela 9), mas neste caso, dada a auséncia da informacao sobre os propadsitos
das viagens, ndo é possivel afirmar as motivacbes relacionadas a tais
deslocamentos. Entretanto, nota-se que mesmo sem considerar as cidades com
populacdo entre 20 a 60 mil habitantes, h4 um razoavel potencial de demanda tendo
em vista que boa parte das viagens feitas por transporte motorizado privado estao

abaixo de 6km de distancia.

Tabela 9 - Distancia média percorrida por viagem (km) por faixa de populagdo Brasil (2012)

Porte dos Transporte Transporte Transporte Nao-
municipios Coletivo Individual Motorizado
>1 Milhdo 14,1 9,4 1,1
500-1.000 mil 13,3 8,6 1,2
250 - 500 mil 12,7 54 1,4
100 - 250 mil 13,7 4,7 1,6
60 - 100 mil 11,3 4,3 1,9
Brasil 13,6 7,8 1,3

Fonte: ANTP (2014)

3.7 GOVERNO E EMPRESAS

Legislacdo, politicas publicas, plano cicloviario, plano diretor de ciclismo,
metas de seguranca no transito, divulgacdo dos beneficios, fiscalizacao,
infraestrutura, financiamentos e recursos para investimento em agfes pertinentes a
mobilidade por bicicleta sdo alguns exemplos de temas relacionados ao uso da
bicicleta que passam pela esfera de governo e suas autoridades publicas.
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Politicas publicas direcionadas para reais e corretas necessidades dos
ciclistas dependem dos governantes para que investimentos, promogéao e incentivos
sejam realizados assim como também depende a organizacdo da utilizacdo das vias
de circulacdo. Além disso, o poder publico pode ter maiores possibilidades de
manter um dialogo participativo com as empresas.

Programas e acdes de incentivo ao uso da bicicleta abrangendo segurancga,
trabalho, escola e saude s&o percebidos em alguns lugares. Como exemplo,
Chataway et al. (2014) citam Brisbane (Austrélia) e Copenhagen (Dinamarca) como
cidades com relagdo a experiéncia de ciclismo cotidiano e que promovem
campanhas e programas para incentivar o ciclismo, contemplando viagens para o
trabalho, rotas para a escola e ciclismo seguro.

A questdo da legalidade no sentido de garantir um ambiente seguro de
circulacdo nas vias bem como direitos e deveres de acordo com as regras vigentes,
€ uma atribuicdo da gestdo publica. Neste sentido, vale destacar Lawson et al.
(2013) e a importancia de se considerar as variaveis politicas.

A utilizacdo inadequada das vias publicas pode causar sérios transtornos e
comprometer a seguranca dos ciclistas. A Figura 13 revela um exemplo de utilizagao

equivocada do espaco publico.

Figura 13- Utilizacdo inadequada de via publica.
Fonte: Autor
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A leniéncia ou parcimdnia da gestao publica diante do desrespeito as regras,
aos direitos e deveres de cada cidadéo pode facilitar na promoc¢éo de mais conflitos
no trafego, tornando-o mais arriscado e potencializando a incidéncia de acidentes e
lesBes nas pessoas, além de cercea-las com relacdo a mobilidade.

Rodrigues (2013) considera que a inexisténcia de facilidades para estacionar
bicicletas e de sinalizacdo adequada é uma barreira para a pratica do ciclismo
urbano. Em contrapartida, pedestres e ciclistas também devem responder a
normatizacdo do ambiente que utilizam para se deslocarem. “A organizacdo do
tradfego € capaz de oferecer maior mobilidade aos seus usuarios, independente do
modal utilizado para circular” (FERREIRA, 2005).

Neste caso, a fiscalizacdo € um importante componente, pois compete aos
governos medidas pragmaticas para garantir a seguranca dos participantes mais
frageis da circulacdo (pedestres e ciclistas) e € o policiamento ostensivo, que inibe a
agressividade dos condutores de veiculos motorizados (GEIPOT, 2001b).

Em alguns lugares, principalmente nas metrépoles e grandes cidades,
politicas de incentivo ao ciclismo tém sido vistas através da parceria governo e

empresas por meio da oferta do servi¢o de bicicletas compartilhadas.

Seja qual for a situagdo, a esséncia do conceito de bicicletas
compartilhadas continua a ser simples: permitir que qualquer pessoa
retire uma bicicleta em um local e a devolva ao sistema em outro
local, viabilizando assim o transporte ponto-a-ponto por tragdo
humana. (ITDP, 2013).

O mundo inteiro tém seus préprios sistemas de bicicletas compartilhadas, e a
guantidade vem aumentando a cada ano, sendo que 0s maiores estao situados em
Hangzhou, Xangai, Paris (Figura 14), Londres e Washington, D.C., e sdo sistemas
de grande sucesso para promover o ciclismo (ITDP, 2013).

Cada cidade interpreta e adapta o conceito do compartilhamento de bicicletas
conforme o contexto local, levando em conta a densidade, topografia, clima,
infraestrutura, cultura e estratégias e politicas de transporte sustentavel, além das
vantagens de serem sistemas de baixo custo de implementagédo e menor prazo de
implantagdo, onde nestes sistemas, a empresa privada é dona dos ativos e
fornecedora dos servigos enquanto que o governo disponibiliza o espago (ITDP,
2013).
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Figura 14 - Vélib, de Paris.
Fonte: Velib. paris (2015)

Cidades sédo areas de producéo, distribuicdo e consumo, cuja intensidade da
distribuicdo urbana de bens depende das caracteristicas econémicas, geograficas e
culturais locais estdo relacionadas (UN-Habitat, 2013). Empresas e pessoas estao
diretamente ligadas ao meio urbano e consequentemente ao transito, o que denota
necessidade de uma participacdo ativa por parte do meio empresarial no esforgo
conjunto de uma mobilidade sustentavel.

No contexto da mobilidade por bicicleta, as empresas podem ser vistas por
diferentes papéis. Dentre os possiveis, como empregadora pode facilitar o
provimento de instalagBes para guarda do veiculo e de higiene pessoal para os
ciclistas, assim como a divulgacao e incentivo ao uso da bicicleta para se locomover
ao trabalho. Na Holanda, varios empregadores ndo permitem que as pessoas que
vivem nas proximidades estacionem seus carros nas vagas, pois 0 espaco de
estacionamento é reservado para aqueles que vém de longe (I-CE, 2009).

Na qualidade de participante do ambiente de circulacdo, as empresas podem
facilitar quando possivel, a oferta de instalacdes seguras para seus clientes ciclistas.

Vale lembrar, que a oferta de infraestrutura acaba néo se resumindo apenas
as politicas publicas, mas também as empresas.

A utilizacdo da bicicleta para o deslocamento ao trabalho, provavelmente ja
faz parte de muitas relagfes trabalhistas, principalmente no Brasil.
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3.8 INFRAESTRUTURA

Os espacos para bicicletas no interior das areas urbanas podem se
apresentar muito variados, tanto no conceito, como na forma.

De acordo com GEIPOT (2001b) o sistema cicloviario, € composto de
ciclovias e ciclofaixas, além de bicicletérios, paraciclos e outros componentes da
infraestrutura de uso dos ciclistas sendo esta 0 conjunto de elementos que permite a
utilizacdo de bicicletas para deslocamentos em vias publicas, com o objetivo de
garantir a seguranca e o conforto de seus usuarios.

Especificamente sobre as vias para circulagdo dos ciclistas, podem ser
segregadas ou nao do trafego, como também, em alguns casos, podem ser
compartilhadas com pedestres. Ha diversidade nas instalacbes até pelo fato das
caracteristicas peculiares de cada lugar até mesmo pelo tamanho, volume de
trafego, distancias, recursos e politicas publicas.

Conforme o Manual de Planejamento Cicloviario Brasileiro (GEIPOT, 2001b),
as vias de circulacdo para o trafego de bicicletas, podem ser exclusivas ou

compartilhadas conforme a segquir:

“Ciclovias: sao vias exclusivas para bicicletas, totalmente segregadas das
vias de trafego de veiculos automotores”. Podem ser implantadas em nivel
intermediario entre a via de circulacdo e a calcada, ou separadas dos carros por
elementos segregadores.

Ciclofaixas: sdo espacos continuos para bicicletas, geralmente localizados
no bordo direito das vias e no mesmo sentindo do trafego, segregadas das vias de
trafego de veiculos automotores por meio de pintura e/ou com o auxilio de outros
recursos de sinalizagao.

Ciclorrotas: trata-se de um caminho recomendado para a circulacdo de
bicicletas, sinalizado ou ndo. Representa um trajeto e ndo apresenta a necessidade
de segregador ou sinalizacdo horizontal.

Vias Compartilhadas: De acordo com o Cddigo de Transito Brasileiro,
guando n&o houver ciclovia ou ciclofaixa, a via deve ser compartilhada (art. 58), ou
seja, bicicletas e carros podem e devem ocupar 0 mesmo espaco viario. Além “disso,
os veiculos maiores devem prezar pela seguranga dos menores.” (GEIPOT, 2001b).

Apenas para ilustrar, diferentes tipos de infraestrutura para circulacdo, a

Figura 15 traz um exemplo de ciclovia e a Figura 16 um exemplo de ciclofaixa.
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Figura 15- Exemplo de ciclovia.
Fonte: Geipot (2001b)
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Figura 16 - Exemplo de ciclofaixa

Fonte: Geipot (2001b)

O tipo de infraestrutura a ser implementada, pode variar e depender das
caracteristicas e necessidades de cada lugar. Para Zhang et al. (2015) diversos
fatores impactam na seguranca de pedestres e ciclistas e variam de acordo com a

area de estudo, sendo que as agéncias locais devem implementar diferentes
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politicas e contramedidas baseadas nestes impactos variados e ndao em aplicar a
mesma politica para todos.

Souza (2012) afirma que € de suma importancia que sejam levantadas as
caracteristicas socioecondmicas dos usuarios e 0s aspectos regionais bem como as
caracteristicas das viagens realizadas e de infraestrutura cicloviéria ja existente.

No que concerne a analise da demanda, Souza (2012) considera que ainda
pode ser insuficiente o0 conhecimento sobre o comportamento do usuario da bicicleta
em relacdo aos aspectos que o fazem escolher o modo e a rota escolhida,
principalmente no Brasil e que mudangas em setores da economia e demais fatores
que influenciam no uso da bicicleta, podem ser de grande valia na analise do
comportamento individual da escolha do modo de viagem da area estudada.

Comparativamente a outros exemplos pelo mundo e considerando o volume
de bicicletas em circulacdo nas cidades brasileiras, a malha cicloviaria nacional é

quase inexistente (Ver Figura 17).

Infraestrutura cicloviaria Ciclovias Mundo e Brasil(km)
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Figura 17- Infraestrutura cicloviaria Brasil e Mundo.
Fonte: Viatrolebus (2015) e Mobilize (2015)
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3.8.1 Integracdo com Transporte Publico Coletivo e Bicicletarios Multiservi¢os

Ciclismo e transporte publico € uma combinagdo frequentemente vista nos
planejamentos de transporte dos paises favoraveis a uma politica de incentivo que
tenha como objetivo incrementar o transporte ndo motorizado. Além disso, deve-se
considerar a intermodalidade uma vez que muitas pessoas utilizam mais de um
modo de transporte para se locomover ao trabalho ou outros propdsitos.

A importancia da integracao do transporte publico com a bicicleta proporciona
o alcance de maiores distancias pelos ciclistas, como também facilita na reducédo do
trafego de automoOveis. Combinada com os transportes publicos locais e
caminhadas, torna-se possivel reduzir os niveis de trafego de veiculos motorizados,
especialmente no centro da cidade, abordando assim o congestionamento e a
poluicdo (NCP, 2012).

Na visdo de Litman (2012), além de ser integradora, a bicicleta é muito
importante para viagens curtas e para aqueles que nédo podem dirigir ou por idade
ou por renda ou por outras limitagcdes. Muitos se utilizam de viagens curtas para
pegar outros meios. Nesse sentido, Verma et al. (2015), referindo-se ao uso da
bicicleta em Bogota (Colébmbia), enfatiza que infraestruturas complementares, como
estacionamento de bicicletas em estacOes de BRT (Bus Rapid Transit) que significa
transporte rapido por 6nibus e nos destinos publicos e privados, sao fundamentais.
O desenvolvimento destes elementos pode incentivar uma mudanca para o modo de
bicicleta, especialmente entre pessoas de grupos sociais que atualmente ndo os
usam regularmente. "(VERMA et al., 2015).

Pucher e Buehler (2009) fornecem uma ampla visdo sobre a integracao
bicicleta-transito (uso combinado da bicicleta e de transportes publicos) e as
guestBes da coordenacdo com as relacdes entre a procura e a oferta de instalacées.
Os autores ressaltam que enquanto o ciclismo e transporte publico tém sinergias
consideraveis também existem alguns conflitos inevitaveis. Além disso, também
fazem uma importante observagao sobre decisdes de planejamento e investimento
em infraestrutura de integracdo e o entendimento da demanda e seu potencial.

Dentre os tipos, citam:

» Estacionamento de bicicletas nas estacdes e paradas de transporte publico,
com diferentes graus de abrigo e seguranca;
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» EstagBes multifuncionais de bicicleta oferecendo ndo s6 estacionamento, mas
também uma gama de servigos, tais como aluguel de bicicletas, reparos,
pecas e acessorios, lavagem de bicicletas, chuveiros e armarios e
informacdes turisticas;

» Bicicletérios, armarios;

» Bicicletas embarcadas, podendo ser com vagas especificas ou ganchos;

= Ciclovias, pistas, e rotas na rua que levam a transportes publicos estacfes e
paradas, facilitando, assim, o papel da bicicleta como alimentadores do

transporte publico.

Os conflitos citados por Pucher e Buehler (2009) fazem parte do processo,
pois a integracdo com outros modais requer especificidades como aceitagdo por
parte dos nao ciclistas, horarios, espaco adequado tanto para a guarda da bicicleta
como para embarca-la e principalmente estudo e planejamento adequado sobre o
tipo e necessidade.

Os bicicletarios e os paraciclos sdo espacos restritos para estacionamento de
bicicletas com algum tipo de controle de acesso, podendo ser publico ou privado e
neles, as bicicletas podem ser estacionadas na posicdo horizontal ou vertical, com
auxilio de suporte fisico (GEIPOT, 2001b). A disponibilidade de local adequado e
organizado para a guarda da bicicleta pode facilitar na integracdo com transporte de

massas (Figura 18).

Figura 18 - Bicicletario na estacdo de trem em Bruges (Bélgica)
Fonte: Arquivo pessoal do autor (01/2009)
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A dindmica da mobilidade urbana exige deslocamentos das mais variadas
distancias e combina-los seria uma alternativa mais racional e sustentavel. Gastar
menos, poluir menos e chegar mais rapido de um ponto a outro da cidade. O apoio
guanto a integrar 0 uso da bicicleta aos meios de transporte publico € uma questéao

relevante sobre acessibilidade.

Aproximar a bicicleta dos terminais e locais de grande demanda de
passageiros de metrds, trens, barcas e barcos, 6nibus rodoviarios e
urbanos é permitir a valorizacdo dos modos coletivos e a ampliacdo
do raio de agéo dos ciclistas nas cidades e nos espagos regionais. E
esta condicdo tanto pode ser realizada com o provimento de
estacionamentos com tarifa integrada, como por meio de bicicleta
embarcada. (BRASIL, 2007).

No Brasil existem iniciativas positivas na busca da integracéo da bicicleta com
o transporte publico. O maior bicicletario das Américas (Figura 19) esta localizado na
cidade de Maua-SP, proximo a estacdo de trem e atende a 1700 usudrios
diariamente, oferecendo infraestrutura com banheiros e vagas especiais para

mulheres e idosos (ASKOBIKE, 2015).

Figura 19 - Bicicletario multiservicos em Maua (SP)
Fonte — ASCOBIKE
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O Metrd de Séo Paulo e o terminal das barcas em Niteroi/RJ também s&o
exemplos positivos da promocao da intermodalidade, facilitando a integragdo da
bicicleta com transportes de massas. Embora ainda existam em algumas situacoes,
restricbes de horéarios e dias da semana, ndo deixam de serem excelentes fatores
facilitadores e incentivadores ao uso da bicicleta como modo de transporte para se
locomover ao trabalho. Em ambos os casos € possivel embarcar a bicicleta.

Nesse sentido, como exemplo, o programa "Rio, Capital da Bicicleta” vem
implementando ac¢des de incentivo ao uso da bicicleta com foco na integracdo com
0s meios de transporte de massa, além de ampliacdo de infraestrutura para
circulacdo e implantacédo de bicicletéarios.

No entanto, a integracdo da bicicleta com outros modais, seja embarcada ou
ndo, caminha a passos lentos nas cidades brasileiras, até pelo fato da auséncia de
pesquisas que indiguem a relevancia do tema. Além deste aspecto, devem ser
considerados fatores como legislagdo necesséaria e pertinente, investimentos na
infraestrutura cicloviaria e, antes de tudo, o conhecimento sobre o perfil de

utilizacao.
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CAPITULO 4

O ESTUDO EXPLORATORIO

Este capitulo apresenta um modelo experimental de diagnéstico do perfil de
utilizacdo do uso da bicicleta para deslocamentos ao trabalho, suas dimensdes e
itens considerados no estudo, a descricdo do instrumento de coleta de dados e o
plano de coleta de dados.

Da mesma forma, neste capitulo, também € exposta a descricdo do campo
estudado e algumas caracteristicas do mesmo, assim como a aplicagdo do
instrumento de coleta, o tratamento dos dados e resultados.

A Analise Fatorial, técnica de analise multivariada, foi utilizada para
estruturacdo do modelo a partir dos dados coletados e o coeficiente Alfa de
Cronbach foi utilizado para mensurar a confiabilidade das dimensdes iniciais e das
dimensdes (fatores) latentes originadas da analise fatorial empregada.

Os resultados dos dados coletados na pesquisa de campo sdo apresentados
de acordo com as novas dimensdes nomeadas ap0s a solucao fatorial e calculo da

estatistica de confiabilidade.
4.1 INTRODUCAO

O entendimento sobre os fatores que influenciam o uso da bicicleta € de
fundamental importancia para subsidiar decisfes e acdes de promoc¢ao e incentivo
relacionadas a mobilidade por bicicleta. De acordo com Heinen et al. (2011),
desenvolver politicas para aumentar os niveis de ciclismo requer conhecimento dos
determinantes do uso da bicicleta.

Por outra perspectiva, governo e empregadores contribuem para o aspecto
qualitativo e quantitativo da demanda existente e podem influenciar nos fatores
percebidos pelos ciclistas.

Dadas as circunstancias cotidianas heterogéneas de cada cidade e de suas
distintas dimensdes, € complexo determinar fatores influentes que sejam capazes de
responder com significancia a todas as variagdes existentes nos niveis de ciclismo.
Ao longo dos ultimos anos, muito do que se sabe esta relacionado a realidade
europeia e a norte-americana, regides de alta renda e mais desenvolvidas.

No entanto, pouco se sabe sobre fatores que influenciam o uso da bicicleta

em paises como Brasil, China e india, economias em rapido crescimento, grande
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extensdo territorial, compostos por etnias bem plurais e pouquissimos dados
guantitativos sobre a prevaléncia do uso da bicicleta como modo de transporte para
todos os propdésitos ou exclusivamente para viagens ao trabalho.

De Geus et al. (2008), na Bélgica, afirmam que os fatores individuais superam
os determinantes ambientais nas viagens ao trabalho feitas por bicicleta e Heinen et
al. (2011) na Holanda, concluiram que atitudes positivas em relacdo a bicicleta
variam conforme a distancia.

Segundo Lawson et al. (2013), na Irlanda, os ciclistas consideraram
similaridades entre fatores relacionados a percepc¢éo de risco e Fernandez-Heredia
et al. (2014) na Espanha, julgam que existe a necessidade de avaliar ndo apenas
fatores tradicionais como custo e tempo, mas também fatores relacionados as
emocdes dos ciclistas, sentimentos e percep¢des pessoais.

A utilizacdo da bicicleta como modo de transporte ao trabalho pode ser
influenciada por fatores que se distinguem entre géneros (BERGSTROM;
MAGNUSSON, 2003), assim como também podem por fatores diferentes daqueles
que influenciam outras formas de ciclismo (HEINEN et al.,, 2010). Entretanto, é
suscetivel a diferentes percepcdes entre ciclistas e ndo ciclistas no tocante as
barreiras percebidas (DE GEUS et al., 2008).

A prevaléncia dos fatores incentivadores ou restritivos de cada lugar,
possivelmente dependerd de outros aspectos de acordo com o contexto social,
econdmico e ambiental. Além disso, a percepcao sobre cada um deles podera ter
maior ou menor intensidade a partir da realidade cotidiana dos usuarios aliada ao
ambiente de circulagc&o. “A influéncia de cada fator pode ser diferente” (HEINEN et
al., 2011).

Todavia, a bicicleta pode ser o unico veiculo disponivel, e se assim o for,
podera delimitar a sensibilidade a determinados fatores incentivadores ou de
restricao.

Na literatura cientifica sdo varios os fatores que influenciam na decisédo de

utilizar a bicicleta como modo de transporte ao trabalho. Dentre estes, citam-se:

e Caracteristicas gerais dos usuarios: ldade, renda, posse de outros veiculos
(DE GEUS et al., 2008).

e Politicas publicas: Disponibilidade de transporte de massa (DE GEUS et al.,

2008) e / politicas de seguranca publica. Obviamente, tanto os custos do uso
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da bicicleta como dos modos de transporte motorizados podem ser afetados
por iniciativas das autoridades locais e politicas de incentivo ou ndo (SOUZA,
2012).

Midia: Campanhas publicitdrias que incentivem a populacdo sobre os
beneficios do uso da bicicleta contribuem para o aumento da demanda
cicloviaria (SOUZA, 2012).

Percepcado de risco: A preocupacdo das pessoas em relagcdo ao risco da
bicicleta perto do trafego, ou seja, o risco de ser atropelado é uma barreira
significativa ao ciclismo (SANDERS, 2015). Em contrapartida, vias exclusivas
para a circulacdo dos ciclistas podem mitigar os efeitos restritivos e aumentar
a percepcao de seguranca (HEINEN et al., 2010; NCP, 2012; VERMA et al.,
2015). No entanto, alguns ciclistas ndo se importam em trafegar proximo do
transito (DAMANT-SIROIS et al., 2014) e as percepcdes de risco podem
variar entre géneros (COBEY et al., 2013), como também pode variar por
idade (HEINEN et al., 2010).,

Frequéncia: O habito de pedalar influencia positivamente a probabilidade de

ciclismo em tempo integral para o trabalho (HEINEN et al., 2011).

Distancia: Ciclistas preferem curtas distancias (HEINEN et al., 2010). Se as
distancias forem consideradas muito longas, inibem o0 uso da bicicleta
(FERNANDEZ-HEREDIA et al., 2014). O ideal séo distancias até 5 km (NCP,
2012; BRASIL, 2007). Por outro lado Heinen et al. (2011) afirmam que o efeito
da distancia sobre a bicicleta ndo é linear. E existem grupos de pessoas que
ndo podem pagar nem transporte publico sendo, portanto, principais

dependentes de TNM, mesmo para distancias mais longas (TIWARI, 2011).

Roubo ou Furto da bicicleta: Para um ciclista, o risco ou fato de ter a
bicicleta roubada é um fator desestimulante ao uso da bicicleta (BRASIL,
2007), e é uma razéo para nao usar (Zhang et al., 2014), causando incémodo
ao ciclista (HOE, 2015) e dada a vulnerabilidade do veiculo, o ciclista valoriza
a guarda em lugares seguros. Mas a influéncia negativa nédo € tado intensa
(MAJUMDAR; MITRA, 2014).
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Percepcao de conforto, suavidade e uniformidade do pavimento (ADFC,
2012). A bicicleta ndo é tdo confortavel como outros modos de transporte
(FERNANDEZ- HEREDIA et al., 2014).

Flexibilidade: A facilidade de estacionar e o acesso porta a porta € uma
caracteristica de competitividade em relacdo a outros modos de transporte
(FERNANDEZ-HEREDIA et al., 2014). A bicicleta chega a lugares que sdo
inacessiveis para outros modos além da simplicidade de pega-la e ja sair em

direcéo ao destino e de néo ficar presa a horarios (BRASIL, 2007).

Custos: Elevacao de precos dos combustiveis pode influenciar positivamente
a um maior nivel de ciclismo (BUEHLER; PUCHER, 2012 b). A percepc¢éo de
custo pode variar de individuo para individuo (GOLDSMITH, 1992), mas a
aquisicido e manutencdo da bicicleta sdo econémicas (FERNANDEZ-
HEREDIA et al., 2014), sendo a bicicleta considerada como um meio de
transporte barato (HEINEN et al., 2010), mas algumas pessoas podem optar
pela bicicleta por ndo terem como custear qualquer outro transporte
motorizado (TIWARI, 2011).

Condi¢cdes Climaticas: Temperaturas moderadas influenciam positivamente
(HEINEN et al., 2010), mas existem ciclistas que ndo pedalam no mau tempo
e outros que nao se incomodam com as condicfes climaticas (DAMANT-
SIROIS et al., 2014). Em contraste, pode n&o existir significativa influéncia da
chuva em relacdo ao uso (BUEHLER; PUCHER, 2012 b), como também é
possivel que exista uma tendéncia de supervalorizacdo das condicdes
climaticas como restritivas, por parte daqueles que ndo usam a bicicleta de
forma habitual (BRASIL, 2007).

Ambiente de viagem: Paisagem e topografia influenciam o uso da bicicleta
(HEINEN et al., 2010), sendo que percursos acidentados podem inibir o uso
(FERNANDEZ-HEREDIA et al., 2014).

Percepcdo de tempo: A concepcdo de tempo de viagem pode ser distinta
para cada individuo (GOLDSMITH, 1992). Se o tempo de viagem for
considerado excessivo, pode inibir o uso da bicicleta (HEINEN et al., 2010),

Mas o tempo de viagem depende da estrutura espacial do lugar (RIETVELD;
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DANIEL, 2004); Investimentos em infraestrutura ciclovidria podem reduzir o
tempo de viagem (SOUZA, 2012). Economia de tempo e rapidez sao atributos

importantes para o ciclista quando o propdésito é viagem para o trabalho.

Conveniéncia: Embora a bicicleta seja um modo de transporte que permite
as pessoas a se exercitar (FERNANDEZ-HEREDIA et al., 2014), restricdes
fisicas e de condicionamento podem limitar o uso da mesma para alguns
individuos (GOLDSMITH, 1992; FERNANDEZ-HEREDIA et al., 2014). Mas a
conveniéncia é a oportunidade de exercicio para pessoas ocupadas
(BERGSTROM; MAGNUSSON, 2003), além de amigavel e ambientalmente
saudavel (HEINEN et al., 2011).

Circunstancias Familiares: Restricdes da vida cotidiana, construidas em
torno de compromissos domeésticos, familiares e profissionais podem
influenciar o uso da bicicleta (EPSRC, 2011), fazendo com que alguns
individuos mudem seu modo de viajar (GOLDSMITH, 1992).

Valores individuais e Atitudes: O uso da bicicleta pode ser influenciado por
diversdo e prazer de andar de bicicleta (FERNANDEZ-HEREDIA et al., 2014),
na maior parte das vezes € usado como um hobby ou para uma atividade
familiar (DAMANT-SIROIS et al., 2014). De acordo com Heinen et al. (2011)
individuos que consideram amigavel e ambientalmente, saudavel a atitude
“consciéncia” é importante com relacdo a viagens de até 5 km e sdo mais
inclinados usar a bicicleta para o trabalho. No entanto o mesmo néo acontece

para distancias mais longas.

Crencas e cultura: podem influenciar o uso da bicicleta (HEINEN et al.,
2010). O ciclismo utilitario pode ser considerado inadequado entre certas
profissdes e grupos sociais (GOLDSMITH, 1992). Também pode se esperar
que as decisbes de escolha da bicicleta sejam influenciadas por
consideragdes internas e sociais, tais como atitudes, normas e habitos
(HEINEN et al., 2011). Em longas distancias, trabalhadores ndo sdo afetados
pelo o que o ambiente social espera deles em termos de modo de viagem.

Isso indica que em distancias mais longas, o ciclismo € em grande parte uma
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deciséo baseada em consideracdes individuais, ndo levando em conta outras
opinides (HEINEN et al., 2011).

Apesar dos estudos realizados até aqui mencionados, ainda ndo é conhecido
um padrdo universalmente reconhecido aplicavel para diagnosticar o perfil do
comportamento do uso da bicicleta como meio de transporte para trabalhar. Além
disso, ainda existe uma caréncia de que vise incorporar simultaneamente as
diversas e diferentes variaveis que influenciam o uso da bicicleta.

Desejando contribuir para esta questdo, a secdo seguinte apresenta um
modelo experimental, contemplando simultaneamente variaveis envolvendo os
ciclistas, governo e empresas, para diagnosticar o perfil do comportamento do uso

da bicicleta como meio de transporte para trabalhar.
4.2 MODELO EXPERIMENTAL PROPOSTO

O modelo caracteriza-se por ser experimental, tendo como objetivo
diagnosticar o perfil de utilizacdo do uso da bicicleta para deslocamentos ao trabalho
e prover percepcBes e compreensdes considerando simultaneamente a triade,
usudrio, governo e empresas.

Para compor o modelo de diagndstico proposto neste estudo foram
consideradas variaveis de estudos e modelos apresentados na literatura cientifica,
sendo estas estruturadas em dimensdes e subdimensdes.

A utilizacdo da Andlise Fatorial pretende verificar se ao considerar
simultaneamente o conjunto das variaveis da pesquisa, cada uma relacionada com a
outra, existe uma nova estruturacdo e agrupamento destas variaveis, de forma que o
modelo possa oferecer relevante interpretacdo dos resultados através de fatores

significativos.
4.2.1 Dimensoes e ltens Considerados

A definicdo das dimensbes consideradas pelo presente modelo se iniciou em
estudo preliminar desenvolvido por Maciel e Freitas (2014a), que propuseram uma
abordagem metodolégica para entender percepcdes, motivacdes e comportamentos

dos ciclistas.
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Maciel e Freitas (2014a) apresentaram um modelo definido por cinco

estudos encontrados na literatura. Conforme descrito pelos autores:

Dimens&o 1 (INTEGRIDADE FISICA E PATRIMONIO): A dimens&o
€ composta por nove itens e refere-se aos aspectos relacionados a
seguranca e preservacao da integridade fisica do ciclista e risco ao

patrimonio;

Dimensdo 2 (VEICULO E COTIDIANO): Aborda sete itens
relacionados a vida cotidiana, atividades, circunstancias familiares e

atitudes com relacéo a utilizacao do veiculo;

Dimensdo 3 (FATORES SOCIAIS E CULTURAIS): Através de
quatro itens, aborda a questdo cultural e social relacionada ao

usuario da bicicleta;

Dimens&o 4 (POLITICAS PUBLICAS/EMPRERIAIS): Composta por
sete itens refere-se aos aspectos ligados a politicas de incentivo e
promoc¢do do ciclismo seguro pelo poder publico, importancia da
midia como elemento de divulgacdo , assim como também a
importancia de valorizacdo do ciclismo por parte das empresas,

bem como a necessidade de instalacdes no trabalho;

Dimens&o 5 (CIRCULACAO E INTEGRACAO): Esta dimenséo trata
da integracdo da bicicleta com outros modais, a valorizacao de rede
de ciclismo e importancia de estacionamento e guarda da bicicleta

nas estacdes como também bicicletarios multifuncionais.

dimensdes distribuidas em 31 subdimensdes, fundamentadas em modelos e

O Quadro 9 apresenta as dimensdes e subdimensbes utilizadas Maciel e

Freitas (2014a), assim como as referéncias utilizadas:



Quadro 9 - Dimensdes e subdimensdes utilizadas no estudo
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DIMENSOES E SUBDIMENSOES

ESTUDOS CONSIDERADOS

1. Integridade fisica e patrimonio (Seguranca, Riscos).

1.1 Risco de roubo do patriménio;

1.2 Risco de ser assaltado;

1.3 Receio de atropelamento;

1.4 Risco de queda;

1.5 Faixas reservadas para trafegar;
1.6 Seguranga nos cruzamentos;

1.7 Uso de equipamento de seguranca;
1.8 Trafego compartilhado;

1.9 Sinalizacao das vias

(RIETVELD; DANIEL, 2004);
(BERGSTROM; MAGNUSSON,
2003); (BACCHIERI et al., 2010);
(WAHLGREN et al., 2010); (EPSRC,
2011); (ADFC, 2012); (GOLDSMITH,
1992); (TAYLOR; MAHMASSANI,
1996)

2. Veiculo e Cotidiano

2.1 Percepcao de conforto;

2.2 Facilidades de acesso para estacionar pela cidade;
2.3 Condigdes climaticas;

2.4 Circunstancias familiares, compromissos domésticos;
2.5 Percepcdo de distancia;
2.6 Homogeneidade na
(Linearidade da Rota);

2.7 Eficiéncia do veiculo

rota, desvios e interrupcoes

BERGSTROM; MAGNUSSON, 2003);
(BACCHIERI et al., 2010); (HEINEN
et al., 2010); (GOLDSMITH, 1992);
(TAYLOR; MAHMASSANI, 1996);
(FERNANDEZ-HEREDIA et al., 2014)

3. Fatores Sociais e Culturais

3.1 Aceitacdo pela sociedade;

3.2 Importancia Meio Ambiente;

3.3 Percepcdo sobre a cultura da localidade;
3.4 Percepcdo de normalidade (Status carro)

(EPSRC, 2011); (ADFC, 2012);
(GOLDSMITH, 1992); (TAYLOR;
MAHMASSANI, 1996)

4. Politicas Publicas/Empresas

4.1 Incentivo e promogao do governo local sobre ciclismo;
4.2 Percepgdo do usuario sobre a publicidade e promogao
do ciclismo por parte da midia;

4.3 Percepgao do usuario sobre importancia de informativos
(mapas e rotas) sobre ciclismo na cidade;

4.4 Direitos dos ciclistas;

4.5 Lugares reservados para estacionar no trabalho;

4.6 Apoio, incentivo, valorizagao no trabalho;

4.7 InstalagGes no trabalho (higiene pessoal).

(ADFC, 2012); (HEINEN et al.,
2010); (GOLDSMITH, 1992);
(TAYLOR; MAHMASSANI, 1996);
(ORTUZAR et al., 2000).

5. Circulagdo/Integracio

5.1 Bicicleta embarcada no transporte publico;

5.2 Estacionamento e guarda segura nos terminais de
transporte coletivo;

5.3 Rede de ciclismo;

5.4 Estagdes e ou bicicletarios multifuncionais.

(GOLDSMITH, 1992); (TAYLOR;
MAHMASSANI, 1996); (PUCHER;
BUEHLER, 2009).

4.2.2 O Instrumento de Coleta de Dados

Um instrumento de coleta de dados (questionario) foi desenvolvido e

estruturado por Maciel e Freitas (2014a) em dois blocos de questdes, conforme

apresentado no Apéndice A:
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e Bloco 1 (Identificacdo do respondente): Constituido por questdes que visam
estabelecer o perfil e caracteristicas do respondente. Idade, género, estado
civil, grau de instrugdo, idade da bicicleta que possui posse de outros
veiculos, frequéncia, finalidade e motivacbes para uso da bicicleta séo
exemplos de questdes pertencentes a este bloco.

e Bloco 2 (Avaliacdo do usuario): 39 questdes foram distribuidas entre as 5
dimensdes e dispostas em um questionario (Quadro 3). Cada respondente
devera assinalar o seu ‘Grau de Concordancia’ em relacdo a cada questao
por meio de uma escala Likert de 5 pontos, cujos valores extremos séo: 1
(Discordo totalmente) e 5 (Concordo Totalmente). A opgédo ‘Nao sei
responder’ foi disponibilizada na hipotese do respondente considerar que a

guestdo nao faz parte da sua realidade ou néo ter condi¢cdes de avalia-la.

4.2.3 Plano de Coleta de Dados

O estudo emprega a técnica de amostragem ndo probabilistica com
amostragem por conveniéncia selecionada da populacdo-alvo. De acordo com
Malhotra (2006, p.326) amostras por conveniéncia podem ser usadas para gerar
ideias, intuicdes ou hipoteses.

No caso do estudo, auséncia de dados sobre a populagédo-alvo impossibilita a
utilizacdo de amostragem probabilistica, uma vez que ndo ha definicdo do tamanho
da mesma e nem a identificacdo dos membros dessa populacéo.

A populacdo-alvo da pesquisa é o conjunto de trabalhadores que utilizam a
bicicleta como meio de transporte ao trabalho, na regido urbana do municipio de
Campos dos Goytacazes/RJ.

Para fins de planejamento, ndo se contemplam restricbes de regime de
trabalho, sendo considerados integral e parcial como também néo se faz distingdes
de setor publico ou de iniciativa privada ou misto. Da mesma forma, nenhuma
categoria foi excluida.

O planejamento da coleta de dados foi orientado pela divisdo em frentes de
interesse, incluindo localizar trabalhadores nas empresas do centro da cidade,
bairros, universidades ou faculdades, escolas, concessionarias de servigos

essenciais, grandes redes locais e eventualmente autbnomos ou temporarios.
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As frentes de interesse foram previamente mapeadas e listadas, sendo que
as empresas visitadas no bairro Centro e outros bairros foram prospectados por
logradouro, “porta a porta”.

A selecdo dos respondentes deu-se através de cada area previamente
escolhida, iniciando-se pelo centro da cidade.

As outras frentes de interesse foram listadas para contato
4.2.4 Descricao do Campo do Estudo

O estudo foi realizado na zona urbana do municipio de Campos dos
Goytacazes/RJ, localizado na planicie Goitaca, no litoral norte do Estado do Rio de
Janeiro, Brasil (figura 20). Campos € uma cidade de porte médio com
aproximadamente 480.648 habitantes (IBGE, 2015), area territorial de 4.026,696 km?
e densidade demogréfica de 115,16 hab/km?, onde cerca de 420 mil desses
moradores estdo na zona urbana, sendo 48% homens e 52% mulheres (IBGE,
2010). “O nucleo urbano apresenta um relevo suave, um clima ameno, uma
hidrografia abundante, com o rio Paraiba do Sul atravessando todo o municipio”
(COSTA et al., 2008).
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A economia de Campos dos Goytacazes é impulsionada pelas atividades da
prospeccao de petréleo, grande fornecedora da producao nacional, sendo a industria
responsavel por aproximadamente 81% do Produto Interno Bruto (PIB) do municipio,
cujo valor do rendimento nominal médio mensal dos domicilios particulares urbanos
é de R$2.371,91 (IBGE, 2015).

Segundo IBGE (2015) aproximadamente 145 mil residentes frequentavam
creche ou escola em 2010, o que representa aproximadamente 31% da populacdo
total.

A regido atualmente sofre influéncia com a implantacdo do Complexo
Portuério do Agu, pertencente ao territério do municipio de Sado Jodo da Barra e do
Complexo Logistico e Industrial Farol-Barra do Furado, fronteira com de Campos dos
Goytacazes e Quissama, mas pertencente ao territorio de Campos dos Goytacazes,
0 que provavelmente ir4 impulsionar o crescimento populacional e de atividades.

Conforme dados disponiveis no site do DETRAN/RJ (2015), a frota total de
veiculos motorizados é de 212.858 veiculos, sendo que carros e motos representam
82% (174 mil) deste total. Nos Ultimos cinco anos o crescimento foi de
aproximadamente 40%.

O municipio tem uma precaria fiscalizacdo do transito, auséncia de legislacao
pertinente ao uso da bicicleta e outras, como, por exemplo, carga e descarga de
produtos de abastecimento de lojas e supermercados ou materias para a construcao
civil.

Alta velocidade, contramdo e avanco de sinais vermelhos séo atitudes
corrigueiras realizadas por motoristas, motociclistas e condutores profissionais.
Também é comum que infracdes de transito sejam presenciadas pelas autoridades
sem nenhuma interferéncia contraria.

Aparentemente os condutores de veiculos motorizados e ndo motorizados,
incluindo motoristas profissionais e motoristas com placas de outras localidades, nao
se importam em infringir regras basicas ou desconhecem por completo o Cédigo de
Tréansito Brasileiro. Veiculos de tracdo animal (carrogas) também costumam trafegar
na zona urbana e contribuem para as infracbes cometidas, pois sdo vistas na
contraméo e avancando os sinais, aléem de detritos despejados nas ruas pelos

animais.



101

Vale destacar que todas as imagens apresentadas a seguir tem apenas a
finalidade de ilustrar as diferentes situacGes cotidianas e ndo servem para fins de
analises estatisticas.

A Figura 21 traz um exemplo de infracbes cometidas por motociclistas e a

Figura 22 traz um exemplo ilustrativo de outro tipo de infragao.

.

Figura 21- Cena de motociclista avangando sinal vermelho.

Fonte: Arquivo do autor

20194710702 19:90:4986

Figura 22 - Cena de caminh&o parado na contramao e carro na calgada.
Fonte: Fonte: Arquivo do autor durante a pesquisa
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Na Figura 23 a seguir, algumas cenas de paradas irregulares realizadas pelos
motoristas na cidade, e na Figura 24 um exemplo de que este comportamento também é
presente para veiculos grandes.

Figura 23 - Cenas de paradas irregulares
Fonte: Fonte: Arquivo do autor durante a pesquisa

& .:_ ‘.‘
38256
Figura 24 - Veiculos grandes na calcada

Fonte: Autor
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Os usuérios de veiculos motorizados e ndo motorizados, de forma né&o
eventual, sdo surpreendidos por objetos que séo transportados além da largura dos
automoveis, se tornando um risco no transito. Neste caso, a irregularidade,
normatizada com a resolucdo’ 349 do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) é
cometida por motoristas de carros privados e empresas que utilizam escadas ou

afins para a prestacao de servigos. A Figura 25 traz alguns exemplos.

2014/10/09 12:12:48 2014712716 15:07:30

Figura 25 - Transporte de objetos além da largura dos automoveis.

Fonte: Arquivo do autor

Também de forma ndo eventual, motociclistas séo vistos transitando nas
calcadas, agcbes potencialmente perigosas (figura 26) Além disso, de acordo com o
Art. 193. do Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997), transitar com o veiculo nas

calcadas é considerada infragé@o gravissima.

2014709708 14:55:2

Figura 26 - Motos trafegando na contraméo e na calcada.
Fonte: Arquivo do autor

7 RESOLUCAO N. 349 DE 17 DE MAIO DE 2010.Disp6e sobre o transporte eventual de cargas ou de bicicletas os
veiculos classificados nas espécies automavel, caminhonete, camioneta e utilitadrio(CONTRAN,2010).
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Com relacado aos pedestres, invariavelmente sdo obrigados a transitar fora
das faixas de travessia, pois mesmo sinalizadas s&o ocupadas por motoristas e
motociclistas ansiosos e apressados. Além das faixas, os pedestres encontram
problemas nas calcadas da regido central da cidade e nos bairros, pois nelas muitas
vezes sdo encontrados materiais de reforma ou construgao, cadeiras de bar, motos
ou ciclomotores estacionados, carros ou simplesmente estdo em precério estado de
conservacao.

Quanto aos ciclistas, ndo existem dados oficiais quantitativos que possam
mensurar 0s usuarios que circulam pelas vias do municipio, mas sao vistos por toda
parte e costumam trafegar intensamente para diversas atividades. Vestiarios,
armarios para pertences e oficinas para ciclistas sdo inexistentes. Além disso,
também trafegam nas calcadas, pela contramdo, raramente param nos sinais e
alguns podem ser vistos utilizando veiculos sem freios e outros utilizando o celular
enquanto trafegam. A seguir, alguns exemplos ilustrados através das Figuras 27 e

Figura 28.

2014/10/701

Figura 27 - Cena de ciclista trafegando na calcada.

Fonte: Arquivo do autor
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20194709705 17:06:

Figura 28 - Cena de ciclistas trafegando na contraméo
Fonte: Arquivo do autor

Homens e mulheres, jovens ou mais velhos e estudantes, circulam pela
cidade nos mais variados horarios e sdo vistos utilizando as faixas reservadas e
muitos compartilham as vias com os veiculos motorizados. A Figura 29 traz cenas

destas situagoes.

s 2014712702800
o .

Figura 29 - Ciclistas no trafego compartilhado.
Fonte: Arquivo do autor
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Criancas séo transportadas por jovens, adultos, mulheres, idosos (figura 30) e
até mesmo por criancas. Na cidade de Campos/RJ é muito comum encontrar pais
buscando seus filhos na porta das escolas.

2014/09/705 16:15: 49

Figura 30 - Cenas criancas sendo transportadas nas bicicletas.

Fonte: Arquivo do autor
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Praticamente inexistentes locais publicos para estacionamento de bicicletas
na cidade. Geralmente s&o encontradas mal estacionadas, “amontoadas” ou
amarradas aos postes, grades ou umas nas outras e sujeitas ao roubo. A Figura 31

ilustra algumas cenas de lugares do bairro Centro.

Figura 31- Cenas de bicicletas estacionadas no bairro Centro.

Fonte: Arquivo do autor
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A infraestrutura para integragdo com o transporte publico é muito precéria, em
mal estado de conservagdo e sem trancas (Figura 32). Motociclistas também fazem

uso do mesmo espaco para estacionar as motos.

| Foto:Arquivo pessoal de Ana Maciel em 09/2014
Figura 32 - Estacionamento de bicicletas no Terminal Rodoviario Roberto Silveira.
Fonte: Arquivo do autor

No entanto, existem empresas locais que mantém local protegido e reservado

para estacionamento e guarda da bicicleta (Ver Figura 33).

Estacionamento privado e protegido.
Fonte: Arquivo do autor

.'ll, #

Figura 33 -
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Estudantes utilizando a bicicleta sdo comumente vistos por toda parte.
Independentemente da localizacdo, na zona urbana, em varios locais de ensino

podem ser encontradas bicicletas estacionadas. (Ver figura 34)

Figura 34 - Bicicletas estacionadas na Universidade Estadual do Norte Fluminense (UENF)
Fonte: Arquivo do autor

A cidade conta com 51 quildbmetros de ciclovias e ciclofaixas,
predominantemente planas, sendo que a maior € a da Avenida 28 de mar¢co com 6
km de extensdo (PMCG, 2015). O mapa a seguir (figura 35) foi elaborado utilizando
a ferramenta Google engine e para a construcao dos trechos foram utilizados alguns
dados disponiveis no site oficial da Prefeitura Municipal de Campos dos Goytacazes
(PMCG).
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Entretanto, muitas vezes, motociclistas e motoristas sado percebidos fazendo
uso inadequado das faixas reservadas aos ciclistas (Figura 36).

E
I
r

Figura 36 - Veiculos motorizados nas ciclofaixas.

Fonte: Montagem a partir de arquivo do autor
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Por estar localizada em regido de planicie, toda a area urbana é plana, cujas
distancias para percorré-la sdo curtas. Para atravessar de uma ponta a outra da
cidade, dentro da area urbana, a distancia é de aproximadamente 11 km. Entre os
bairros as distancias sdo curtas, porém ndo estdo disponiveis dados sobre as
distancias percorridas pelos cidaddos de Campos/RJ.

No entanto na cidade, é possivel encontrar trabalhadores que percorrem
diariamente, distancias superiores a 15 km no deslocamento para ir e retornar do
trabalho. Como exemplo destes casos, a Figura 37 apresenta as bicicletas utilizadas
e pertencentes a trabalhadores que participaram como respondentes da pesquisa de
campo desta dissertacdo Vale destacar que uma das bicicletas utilizadas tem mais

de 70 anos de uso e a outra é utilizada sem freios.

Figura 37 - Bicicleta sem freio e bicicleta com mais de 70 anos de uso.
Fonte: Montagem a partir de arquivos do autor

Com relacao aos acidentes de transito na cidade, conforme dados levantados
no Hospital Ferreira Machado (HFM), hospital municipal, no periodo de Janeiro/2012
a Abril/2015, atendimentos referentes a acidentes com ciclistas representaram 15%
do total de registros de acidentes. Cabe ressaltar que a predominancia de
atendimentos foi marcada por ciclistas residentes no municipio e nucleo urbano,
sendo poucos 0s casos oriundos de nao residentes.

A Figura 38 foi elaborada a partir do levantamento realizado no HFM no
periodo supramencionado e traz um perfil da faixa etaria e géneros dos registros de
acidentes com ciclistas. Cabe ressaltar que foram utilizados apenas os dados

especificos de diagndstico CID-10 com nomenclatura referente a ciclistas.
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Registros de Atendimentos de Acidentes Ciclisticos no Hospital
Municipal(Hospital Ferreira Machado) por Faixa Etaria
(Jan/12 a Abr/15)- CAMPOS/RJ

[T

Faixa 0aalsao 10a|15a(20a|25a(30a|35a|40a|(45a|50a(55a|60a(65a >70
Etaria 14 | 19 | 24 ( 29 | 34 | 39 | 44 | 49 | 54 | 59 | 64 | 69

H Total 4,9%11,4%411,4%415,1946,9%|7,3%|7,0%)|6,4%|5,0%|6,6%|5,4%|3,8%|3,0%|2,4%|2,2%
H Homens (4,3%(10,4%12,0%416,0947,3%(7,3%|6,0%|5,6%|5,0%|7,4%|5,2%(3,9%|3,9%|3,0%(2,7%
H Mulheres (6,6%[14,0%9,7%12,5%45,8%|7,4%|9,7%|8,6%|5,1% | 8,6%|6,2%|3,4%|0,8%(0,8% | 0,8%

Figura 38- Registros de atendimentos de acidentes ciclisticos no Hospital Municipal de
Campos/RJ

Fonte: Elaborado a partir dos dados fornecidos pela Fundagdo Municipal de Saude
(Hospital Ferreira Machado)

Os valores apresentados referentes aos registros de atendimentos no HFM
chamam atencdo com relacdo as criancas e mulheres. Independente do sexo,
abaixo de 14 anos de idade, representa de 27,7% do total. Fatores diversos podem
estar influenciando este impacto, como por exemplo, oriundos de criancas que
trafegam nas vias, ou estdo brincando ou até mesmo sendo levadas nas bicicletas.
Ainda nesta faixa etaria, a predominancia feminina é observada, exceto dos 10 aos
14 anos. Tal aspecto com relacéo as mulheres se repete dos 30 aos 39 e dos 45 aos
49 anos, onde os registros de acidentes foram significativamente superiores. O
qguadro se inverte dos 15 aos 19 anos e entre 0s mais idosos.

Aparentemente, o transito do municipio apresenta caracteristicas agressivas,
0 que denota um cenario mais perigoso para os ciclistas. De acordo com Waiselfisz
(2014) o municipio aparece em 34° lugar em todo o territério nacional com niimero e
taxa de 6bitos de jovens em acidentes de transporte em municipios com mais de
20.000 mil jovens no periodo de 2008/2012. Observadas informagdes do Instituto de
Seguranca Publica do Rio de Janeiro (Figura 39), Campos/RJ destaca-se
negativamente nas incidéncias criminais mais graves, tanto em relacdo a todo o

estado quanto a capital e interior.
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Incidéncias criminais do Estado do RJ - Vitimas de crimes de
transito (Jan/09 a Mar/15)

97% 95% 95% 92% 95%

90%

Campos/RIJ Capital Baixada Grande Interior  Estado do RJ
Niteroi *
M Lesdo Corporal Culposa

N 3 s i en
B Homicidio Culposo Niterdi,Marica e Sdo Gongalo

Figura 39 - Incidéncias criminais do RJ-Vitimas de crimes de transito.
Fonte: Elaboracao a partir de dados no ISP-Instituto de Seguranca Publica RJ (2015)

De acordo com informagbes fornecidas pelo CORPO DE BOMBEIROS
MILITAR DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO (CBERJ), os socorros prestados pelo
grupamento militar no periodo de Jan/12 a Fev/15 em Campos, em sua maioria
concentraram-se em ocorréncias de acidentes com motos, sendo mais frequentes a
gueda de moto (21%) e a colisdo auto com moto (29%). Atropelamento representou
20%, e auto com auto 27%.

Desta forma, embora a cidade de Campos apresente -caracteristicas
climaticas, topogréficas e forma compacta, consideradas favoraveis ao ciclismo
cotidiano para o trabalho, o cenario de circulacdo apresenta pontos relevantes sobre
ordenacédo, legalidade e compartilhamento das vias por todos 0s seus USUArios,

podendo ser até mesmo um cenario perigoso e de falta de confianca.
4.2.5 Aplicagéo do Instrumento de Coleta

O estudo foi realizado durante os meses de setembro, outubro e novembro de
2014, com trabalhadores que utilizam a bicicleta para ir ao trabalho, na zona urbana
do campo do estudo.

A composicéo dos elementos da amostra deu-se inicialmente pelo centro da

cidade, onde, a cada empresa visitada, uma abordagem inicial foi realizada através
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da identificacdo da presenca ou auséncia de trabalhadores que utilizam a bicicleta
como meio de transporte. O procedimento nos bairros foi similar.

Apoés breve explicacdo sobre o questionario e concordancia na participacao
da pesquisa, o mesmo foi distribuido e coletado.

No caso das Universidades, Faculdades, Escolas, Concessionarias e
Grandes Redes, antes da coleta de dados, procederam-se contatos com o0s
responsaveis destas instituicoes e através destes foram feitas a exposicédo sobre o
tema do estudo e seus objetivos no intuito de obter a autorizacdo para realizacao da
pesquisa. Nesta etapa, também foram definidas as diretrizes da realizacdo e
aplicacdo do instrumento de pesquisa. Vale mencionar que, através de
monitoramento prévio, o tempo médio de preenchimento do instrumento € de 11
minutos.

No total, foram distribuidos 722 questionarios, com uma taxa de retorno de
73% e 502 questionarios considerados validos. A seguir, o Quadro 10 traz um

resumo quantitativo resultante da prospeccéo na area pesquisada dentro do campo

do estudo.
Quadro 10 - Resultados da aplicacdo do instrumento de coleta.
Questionarios Empresas visitadas
Local da Pesquisa s . Com Sem
Distribuidos Aproveitados . .
ciclistas ciclistas

Empresas Centro
(18 logradouros) 219 184 /8 88
Empresas Bairro
(10 logradouros) 3 >6 14 3
Universidades/ Faculdades 99 89 ) 3
4 Logradouros
Escolas
(4 logradouros) >0 4l > !
Concessionarias
(2 Lojas) 55 16 2 -
Grandes Redes

2 * -
(1 Grande rede) 09 99 /
Autdnomos/ Outros 17 17 - -
Total 722 502 108 92

Taxa de retorno 73%

*Nota: Referente a quantidade de lojas da grande rede pesquisada

Fonte: Elaborado a partir dos dados da pesquisa
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Vale ressaltar que: a) nenhum lugar visitado se opds a realizacdo da
pesquisa; b) em uma determinada empresa, apesar de autorizada, ndo foi possivel
realizar a pesquisa tendo em vista alto grau de dificuldade de entendimento do
objetivo da pesquisa por parte dos respondentes, sendo que duas tentativas foram
feitas sem sucesso; e c) apenas 03 trabalhadores se recusaram a receber o
questionario, sendo que 01 alegou receio de informar o meio de transporte que
utiliza ao trabalho.

A Figura 37 apresenta 0 mapa da prospeccdo da area da aplicacdo do
instrumento de pesquisa onde alguns elementos foram marcados. O mapa foi
gerado através da utilizacdo da plataforma Google maps, cujas marcacbes foram
feitas pela insercdo de pontos e ndo pelo mecanismo de busca. A distincdo das
cores € realizada para destacar elementos oriundos dos bairros e elementos

oriundos do centro, assim como os tipos de local de coleta.

e/ 75

Centro ¢ / Bairro  Univ./Faculd 4/Escolas 4 /Concessionarias #/Grande Rede
Figura 40 - Mapa da prospecc¢do da amostra.

Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da pesquisa.
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4.2.6 Tratamento dos Dados

Nesta fase da pesquisa, 0s questionérios coletados foram numerados e os
dados foram tabulados de acordo com a estrutura dos blocos | e 1l e organizados em
planilhas eletrdnicas.

As questbes do bloco Il com afirmacdes numeradas de 01 a 39 foram
tabuladas de 1 a 5 conforme o grau de concordancia atribuida pelos respondentes.
No caso, cabe ressaltar que a op¢ao “ndo sei responder” foi tabulada como “Y” e as
questdes que por esquecimento ficaram sem resposta foram tabuladas como “X”
assim como as que foram marcadas com mais de uma opgéao.

Posteriormente a tabulacdo e organizacdo dos dados nas planilhas
eletrbnicas, separa-se a base de dados do bloco Il para a proxima etapa, consistindo
na verificacdo da confiabilidade das dimensd@es iniciais do modelo experimental.

Para verificar a consisténcia de cada dimenséo, utilizou-se o coeficiente Alfa
de Cronbach (Cronbach, 1951), medida de consisténcia interna que varia entre O e
1. Malhotra (2006) sugere que o valor de corte a ser considerado € de 0,60.

Os valores do coeficiente alfa de cada dimenséao sao apresentados no Quadro
11, onde os valores calculados foram obtidos através da utilizacdo do pacote
estatistico Statistical Package for the Social Sciences (SPSS) versao 18. A férmula
de célculo pode ser verificada no Apéndice D.

Verifica-se que, para a dimensao inicial 1(Integridade fisica e patriménio
(Seguranca, Riscos), o valor calculado do alfa foi 0,52, e para a dimenséo inicial 2
(Veiculo e Cotidiano) o alfa é 0,39. Para a dimenséo inicial 3 (Fatores Sociais e
Culturais), o alfa foi 0,45 , para a dimenséo inicial 4(Politicas Publicas/Empresa) o
valor de alfa é 0,79 e para a dimensao inicial 5(Circulacao/ Integracéo) o alfa € 0,58.

Observa-se que, apenas a dimensdao inicial 4 (Politicas Publicas/Empresa)
apresenta significativa confiabilidade. Além disso, também é possivel notar que nas
dimensdes iniciais 1,2,3 e 5, existem alternativas de aumentar a confiabilidade
através da exclusdo dos itens correspondentes para cada dimensao inicial.
Entretanto, ndo sao opg¢des que oferecam mudangas expressivas para as

dimensdes 1,2,3 e 5.
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117

. ~ . e . Alfa de Cronbach
Alfa de Cronbach das Dimensdes Iniciais a de Lronbach s
o item for excluido
Alfa de Cronbach da Dimensdo 1 —> ,52
= (Q1)E importante poder estacionar a bicicleta com seguranga. , 49
§ (Q,)Pedalar a noite é arriscado. , 50
= | (Qs)Fico tranquilo (a) em pedalar nos hordrios de pico junto com o trdfego. ,54
©
2 | (Q4)Ruas com buracos e detritos sdo perigosas. , 49
©
a (Qs)Costumo andar na contramao e considero isso seguro. , 51
& (Qg)E importante ter faixas reservadas para bicicletas (separadas ou n3o do transito). , 49
2 (Q,)Quando penso em sequranca, tanto faz pedalar na ciclovia ou na ciclofaixa, ,53
€ | para mim é a mesma coisa.
% (Qs)Quando pedalo nas calcadas, me sinto sequro. ,53
o | (Qs)Bem que os cruzamentos poderiam ser menos perigosos. , 48
g (Qq0) Considero importante usar equipamento de protegdo para pedalar, tais como ,51
% | capacete, luvas, etc.
E (Qq1) Motoristas de automéveis deveriam ser mais educados com os ciclistas. , 49
Eo (Q12) Motos sdo piores do que os carros no transito. , 48
€ | (Qq3) Veiculos grandes no transito tornam a viagem perigosa. , 47
14) Sinalizagdo viaria me ajuda muito. Fico mais tranquilo quando esta em boas ,
(Qu4) Sinalizagao via d to. F t I do esta b 48
condigdes.
Alfa de Cronbach da Dimensdo 2 —>,39
(Qs5) Usar a bicicleta para me locomover € confortdvel. , 47
(Qq¢) Facilidades para me locomover e guardar a bicicleta sdo importantes quando tenho  , 41
de fazer compras.
% (Qs7) Dias quentes ou frios me atrapalham muito para pedalar. ,33
2 | (Qus) E arriscado e desconfortavel pedalar na chuva ,31
o
© | (Quo) Gostaria de me sentir mais seguro (a) para levar criangas na bicicleta. ,35
2 | (Q) Na bicicleta, sacolas, pacotes ou carona me desequilibram. ,32
‘§ (Qa1) Usar a bicicleta para trabalhar me impede de levar todas as coisas que necessito , 36
(Qz2) Pedalar mais do que meia hora é muito para mim. , 36
(Qg3) Interrupgdes e paradas nos caminhos sdo ruins para os ciclistas. ,35
(Q,4) Bicicleta € um veiculo que me permite fazer tudo que necessito. ,41
© Alfa de Cronbach da Dimensao 3 —> ,45
2 é (Qzs) Como ciclista, gostaria de ser respeitado. , 34
o . . .. ~ . .
v 2| (Qy6) Deveriam usar mais a bicicleta porque n3o polui o ambiente. , 34
= /. .. . .
g J| (Qy7) Usuarios de bicicleta tem uma imagem ruim. , 58
& (Qg) Quem tem carro tem prioridade e é mais respeitado. Isso deveria mudar. ,29
g Alfa de Cronbach da Dimensdo 4 —> ,79
g (Qa9) O governo local deveria dar mais atengdo aos ciclistas e incentivar o ciclismo , 75
% seguro.
= (Q3p) As radios, jornais e TV deveriam comentar as facilidades do ciclismo. ,74
= . sy . . T .
o (Qa1) Seria util ter mapas, rotas e informativos sobre ciclismo na cidade. ,78
:g (Qg3) Outros veiculos deveriam respeitar as faixas reservadas para ciclistas. ,76
8 (Qs3) E importante ter onde guardar a bicicleta no local de trabalho. ,76
2 Alfa de Cronbach da Dimensao 5 ——> ,58
g (Qs¢) E importante essa ideia de embarcar minha bicicleta no énibus junto comigo. , 59
£ | (Qgy) Estacionar minha bicicleta com seguranca e facilidade nos terminais e pegar um , 45
> | 6nibus ou trem seria importante.
& | (Qag) Seria importante ter acesso a varios lugares da cidade com minha bicicleta. ,48
>
_g (Qag) Bicicletarios no centro da cidade, com banheiros, estacionamento, praca de ,53
alimentacao, oficina e outros servigos seriam uma boa ideia.
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A etapa seguinte consiste na utilizacdo da técnica de analise multivariada de
dados, a analise fatorial.

4.2.7 Andlise Fatorial

Nesta etapa, o objetivo é verificar se existe uma nova estruturacdo e
agrupamento das varidveis consideradas na pesquisa, de forma que o modelo possa
fornecer interpretacdo substantiva dos resultados através da identificacéo de fatores
representativos.

De acordo com Malhotra (2006, p.548), analise fatorial € “um tipo de
procedimento destinando essencialmente a reduc¢do dos dados”. Para Hair et al.,
(2009, p.105) a analise fatorial fornece distintas saidas relacionadas a reducéo e ao
resumo dos dados.

A reducéo de dados se faz pela identificacdo de variaveis representativas a
partir de um conjunto muito maior de variaveis ou pela criagcdo de um conjunto novo
muito menor, sendo que ao resumir dados, a andlise fatorial faz da “identificacao das
dimensdes ou fatores latentes um fim em si proprio” (HAIR et al., 2009, p.106).
Fundamentalmente, o conceito envolvido no resumo dos dados, de acordo com Hair
et al. (2009, p.106) é a definicdo de estrutura.

Conforme o problema de pesquisa, no caso de carater exploratério, o
interesse reside no agrupamento das variaveis, que segundo Hair et al. (2009,
p.104) é chamado de andlise fatorial do tipo R, onde analisa um conjunto de
variaveis para identificar dimens@es ou fatores latentes.

Em resumo, a analise fatorial atende aos objetivos de mensurar as variaveis
que ndo sdo empiricamente observaveis e fornecer uma estrutura reduzida de uma
numerosa quantidade de variaveis observadas.

A préxima fase é o planejamento da analise fatorial e a verificacdo sobre
algumas premissas basicas que devem ser atendidas para conveniéncia do modelo
fatorial. Segundo Figueiredo Filho e Silva Juanior (2010), essa fase é composta dos
seguintes estagios: Verificacdo sobre adequabilidade da base de dados (Estagio 1);
Escolha da técnica de extracdo e o numero de fatores a serem extraidos (Estagio 2);
e deciséo sobre o tipo de rotacdo dos fatores (Estagio 3).

No primeiro estagio, premissas devem ser atendidas com a finalidade de

validar e considerar a andlise fatorial uma técnica apropriada a ser utilizada no
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modelo. Tais premissas abordam o padrdo de correlagdo entre as variaveis, a
adequacao da amostra e verificagcdo sobre a conveniéncia do modelo fatorial e
incluem analise sobre o tamanho da amostra onde devem ter mais observacdes do
que variaveis.

De acordo com Hair et al. (2009, p.108) a razdo entre o numero de
observacfes e a quantidade de variaveis deve ser no minimo 5.

Para verificar o grau de intercorrelacbes entre as variaveis e adequacao da
analise da fatorial, utiliza-se uma medida de adequacédo da amostra.

O teste estatistico utilizado é o teste de Kaiser-Meyer-Olklin (KMO), cujos
valores variam entre 0 e 1, quanto mais perto de 1, melhor e valores abaixo de 0,5
indicam que a analise fatorial pode ser inadequada.

De acordo com MALHOTRA (2006, p.550.), o KMO é uma estatistica Uutil,
“cujo indice compara as magnitudes dos coeficientes de correlacdo observados com
os coeficientes de correlagao parcial”. HAIR et al. (2009, p.110) sugere interpretar da
seguinte forma: igual ou acima de 0,80 (admiravel); menor do que 0,80 e maior ou
igual a 0,70 (mediano); menor do que 0,70 e igual ou maior do que 0,60 (mediocre);
menor do que 0,60 e igual ou maior do que 0,50 (ruim) e abaixo de 0,50
(inaceitavel).

Para significancia estatistica da matriz de correlacdo o Bartlett Test of
Spherecity (BTS) deve ser estatisticamente significante (p<0,05). A hipétese nula
que no caso deve-se rejeitar € da inexisténcia de correlacdes entre as variaveis
originais.

A seguir, 0 Quadro 12 apresenta a matriz de correlacbes das variaveis do
estudo, cujos calculos foram gerados através da utilizacdo do pacote estatistico
Statistical Package for the Social Sciences (SPSS) versao 18.

Por questdes de limitacdo de espaco, as varidveis do estudo ,estdo
representadas na matriz de correlagbes apenas por sua numeragéo correspondente
sendo estas de Q; a Qso.

A fonte de dados utilizados para os calculos da matriz de correlacdes das
varaveis sdo os dados tabulados do bloco II, referentes ao total de 502

respondentes.
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**A correlagdo é significativa no nivel 0,01 (2 extremidades).

Nota

.Calculos no SPSS V.18

Isa

Dados da pesqu

1 0,05 (2 extremidades). Fonte:

significativa no nive

do é

*A correlag
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O Quadro 13 sumariza os resultados da verificacdo sobre conveniéncia do
modelo fatorial, cujos testes KMO e BTS também foram gerados através da
utilizacdo do pacote estatistico Statistical Package for the Social Sciences (SPSS)

versao 18.

Quadro 13-Verificacdo das premissas do modelo fatorial

Item de verificacao Resultados Interpretacao
Tamanho da amostra 502/39 12,8 Adequado
Teste de KMO 0,865 Admiravel

Aprox. Qui-quadrado  3868,528
e desenascece g
Sig. 0,000

Fonte: Resultados da pesquisa

Apos a verificagcdo da adequabilidade da amostra, da-se continuidade ao
segundo passo que € determinar a técnica de extracdo dos fatores. Neste caso, a
decisao residiu na técnica de Analise de Componentes Principais (ACP), levando-se
em consideracao utilizar toda a variancia e ndo apenas a compartilhada. Depois de
decidir o método de extracdo foi determinado o numero de fatores a serem
extraidos.

Cabe ressaltar que nesta fase de decisdo sobre a quantidade de fatores,
ocorre um dilema, pois ndo ha de modo geral, um critério consensual para definir
guantos fatores devem ser extraidos. Inicialmente a decisdo sobre a quantidade de
fatores a serem extraidos, foram utilizados dois critérios, sendo estes: o critério do
teste scree, ou grafico de declive (Sree plot) e o critério do autovalor (eingein value)
ou critério de Kaiser-Gutt man.

De acordo com HAIR et al. (2009, p.114), o teste scree é “determinado
fazendo-se o gréafico das raizes latentes em relacdo ao numero de fatores em sua
ordem de extracdo e a forma da curva resultante é usada para avaliar o ponto de
corte.” Os autores recomendam que o ponto de corte seja determinado quando o
grafico comeca a ficar horizontal, indicando o nimero maximo de fatores a serem
extraidos. Vale destacar que o teste scree é uma técnica basicamente de analise

visual.
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Ao realizar o teste scree os resultados, conforme demonstrado no Grafico 6,
nao ofereceram uma visdo muito clara que facilitasse na tomada de decisdo. A
analise visual do grafico ofereceu percepcdo conflitante sobre a quantidade de
fatores a serem extraidos. O ponto de inflexdo percebido ocorre a partir do terceiro
fator, indicando dois fatores a serem extraidos, no entanto outra ligeira inflexéo
acontece no sétimo fator. Além disso, a partir do quinto fator, a percepcao é de

contribuicdes marginais com relacao a variancia acumulada.

Scree plot

1

Autovalor

2

rT7r17rrr7 17 17T 1T T T T T T T 7T T 1T T T T T T TT T T T T T T T T T 171
12345678 9101112131415161718192021 222324 252627 28293031 323334353637 3839

Numero de componente
Gréfico 6 - Grafico de declive (Scree Plot)

Fonte: Gerado pela solucéo fatorial no SPSS

Quanto ao critério do autovalor (critério de Kaiser), de acordo com Malhotra
(2006), nessa abordagem, sao retidos apenas os fatores com autovalores superiores
a 1,0 sendo que cada autovalor (Eigen value) representa a quantidade de variancia
associada ao fator.

Com base no critério do autovalor, a quantidade de fatores recomendada para

esse estudo, € de onze fatores. Esta constatacdo pode ser examinada com mais

detalhes no Apéndice B.
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Embora o critério de autovalor tenha indicado onze fatores a extrair, observa-
se que pequenas contribuicdes sdo adicionadas a variancia total explicada a partir
do quinto fator.

Diante do carater exploratorio do estudo, foram consideradas analises das
solugdes fatoriais utilizando 4,5 e 6 fatores, dentre as quais a analise com 4 fatores
sSe mostrou mais coerente com 0s conceitos e variaveis consideradas no problema
de estudo. Por questdes de restricdo de espaco, a solucao fatorial com 4 fatores
sera descrita nesta dissertacao.

Considerando o carater exploratério do estudo, dentre os métodos
encontrados na literatura que podem auxiliar a tomada dessa deciséo, optou-se pela
determinacao a priori, com quatro fatores.

Depois de verificar a adequabilidade da base de dados e determinar a técnica
de extracdo e o numero dos fatores, da-se continuidade para o estagio 3, onde
deve-se decidir o tipo de rotacdo dos fatores.

De acordo com Hair et al. (2009), para selecdo de um método rotacional
existem dois principais tipos de rotacdo: ortogonal (fatores ndo devem ser
correlacionados) e obliqua (fatores devem ser correlacionados). No caso, a decisao
foi pelo método ortogonal varimax e assuncdo de que 0s construtos s&o
independentes. A escolha do método varimax foi sustentada pela sua caracteristica
de simplificacdo na interpretacdo dos fatores uma vez que minimiza o nimero de
varaveis com cargas mais elevadas.

De acordo com Hair et al.(2009,120p.), para amostras com mais de 350
elementos, a carga fatorial minima recomendada é 0,30. Utilizando desta diretriz,
para solucéo fatorial, a carga fatorial minima que foi utilizada para a definicdo dos
itens atrelados a cada fator foi 0,30.

Para os valores perdidos, o tratamento dado foi substitui-los com a variavel
média.

No cumprimento dos estagios do planejamento e da diretriz para identificacéo
das cargas significantes para o tamanho da amostra, utilizando o Statistical Package
for the Social Sciences (SPSS) versdo 18, rotaciona-se e obtém-se os resultados
constantes no Quadro 14.
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Fatores (Variaveis Latentes)
Resultados Autovalor (Eigen values)
% de Variancia

1

6,965 2,707 1,995 1,648
17,86 6,94 5,12 4,23

2 3

4

Variaveis (Afirmagoes do Questiondrio)

Cargas Fatoriais

Qs Seria util ter mapas, rotas e informativos sobre ciclismo na cidade.

Qs Seria importante ter acesso a varios lugares da cidade com minha bicicleta.
Qg As radios, jornais e TV deveriam comentar as facilidades do ciclismo.

Q3 Bicicletarios no centro da cidade, com banheiros, estacionamento, praga de
alimentacdo, oficina e outros servigcos seriam uma boa ideia.

Q7 Estacionar minha bicicleta com seguranca e facilidade nos terminais e pegar
um 6nibus ou trem seria importante.

Qs; E importante ter onde guardar a bicicleta no local de trabalho.

Qa4 E importante essa ideia de embarcar minha bicicleta no énibus junto comigo.

Q,5 O governo local deveria dar mais atengdo aos ciclistas e incentivar o ciclismo
seguro.

Q, Deveriam usar mais a bicicleta porque ndo polui o ambiente

Qs, Outros veiculos deveriam respeitar as faixas reservadas para ciclistas

Qs E importante poder tomar banho quando chego suado (a) para trabalhar.
Q3, Sinto-me a vontade em contar para colegas que vou de bicicleta para o
trabalho.

Qo Considero importante usar equipamento de protegdo para pedalar, tais
como capacete,luvas,etc.

Q,s Quem tem carro tem prioridade e é mais respeitado. Isso deveria mudar.
Qg3 Veiculos grandes no transito tornam a viagem perigosa.

Q,; Motoristas de automodveis deveriam ser mais educados com os ciclistas.
Q, Ruas com buracos e detritos sdo perigosas.

Q,5 Como ciclista, gostaria de ser respeitado.

Q¢ E importante ter faixas reservadas para bicicletas (separadas ou n3o do
transito).

Qg Bem que os cruzamentos poderiam ser menos perigosos.

Qg Sinalizagdo viaria me ajuda muito. Fico mais tranquilo quando esta em boas
condigGes.

Q.4 Gostaria de me sentir mais seguro (a) para levar criangas na bicicleta.

Qs, Motos sdo piores do que os carros no transito.

Q, E importante poder estacionar a bicicleta com seguranca.

Q, Pedalar a noite é arriscado.

Q¢ Facilidades para me locomover e guardar a bicicleta sdo importantes quando
tenho de fazer compras.

Q,; Usar a bicicleta para trabalhar me impede de levar todas as coisas que
necessito.

Qg5 Usar a bicicleta para me locomover é confortavel.

Qg7 Dias quentes ou frios me atrapalham muito para pedalar.

Q, Na bicicleta, sacolas, pacotes ou carona me desequilibram.

Q,, Pedalar mais do que meia hora é muito para mim.

Q,; Interrupgbes e paradas nos caminhos sdo ruins para os ciclistas.

Qg5 E arriscado e desconfortavel pedalar na chuva

Q,7 Usuarios de bicicleta tem uma imagem ruim.

Q; Quando penso em seguranca, tanto faz pedalar na ciclovia ou na ciclofaixa,
para mim é a mesma coisa.

Qs Costumo andar na contramao e considero isso seguro.

Q; Fico tranquilo (a) em pedalar nos horarios de pico junto com o trafego.

Qg Quando pedalo nas calgadas, me sinto seguro.

Q,, Bicicleta é um veiculo que me permite fazer tudo que necessito.

, 66
, 66
,62

, 60

, 57

, 53
, 52

, 50

, 47
, 47
, 45

, 44

, 36
,33

,58

,58

,55

, 54

, 52

, 50

, 49

,39

,38

,38

,32

,30
, 64
-, 63
, 56
,51
,50
,41
, 40
,34

Método de Extracdo: Andlise de Componente Principal. Método de Rotagdo: Varimax com Normalizagdo de

Kaiser.?/ a. Rotacdo convergida em 7 iteracdes. Valores ausentes foram substituidos pela média.




125

Na solucéo fatorial ora apresentada, os fatores estdo na ordem em que foram
extraidos. Cada fator extraido compreende variaveis com carga de 0,30 ou superior
e sobre qualquer fator, nenhuma variavel foi excluida por ndo apresentar a carga
minima estabelecida.

Conforme mencionado anteriormente, o autovalor (Eigen value) de um fator
indica a variancia total atribuida aquele fator. Na solucéo fatorial apresentada, o fator
1, responde por uma variancia de 6,965 ou 17,86% da variancia total. Da mesma
forma, o fator 2 responde por uma variancia de 2,707 ou 6,94% da variancia total. O
fator 3, responde por uma variancia de 1,995 ou 5,12% da variancia total, e o fator 4
responde por uma variancia de 1,648 ou 4,23% da variancia total. A soma total dos 4
fatores responde No total, os 4 fatores explicam 34,14% da variancia total. Todos os
valores apresentados podem ser examinados no Apéndice B.

A porgdo da variancia que uma variavel compartilha com todas as outras
variaveis consideradas na solucdo, no caso as comunalidades, pode ser verificada
no Apéndice C.

Para verificar a consisténcia de cada fator extraido e possiveis ajustes,
novamente utilizou-se o coeficiente Alfa de Cronbach (Cronbach, 1951), Os valores
do coeficiente alfa obtidos de cada fator (dimensdo) sdo apresentados no Quadro
15.

Verifica-se que, para o Fator 1(dimensao 1) o valor calculado de alfa foi 0,80,
para o Fator 2 (dimenséo 2) o alfa é 0,71, para o Fator 3(dimenséao 3) foi 0,44 e para
o Fator 4(dimensdo 4) o valor de alfa é 0,47. Entretanto, observa-se que se
determinados itens forem extraidos, a confiabilidade dos fatores (dimensoées) 1,2 e 3
pode aumentar. Por exemplo, se o item Qo do Fator 1 for excluido, a confiabilidade
da dimensédo 1 serd aumentada ao valor de 0,81 e na mesma dimensao, se o item
Q36 for excluido a confiabilidade serd aumentada para 0,82. Da mesma forma,
ocorre no Fator 2, onde o item Qs ,se eliminado, aumentard a confiabilidade da
dimensao ao valor de 0,72. No entanto, julga-se n&o ser pertinente neste momento,
a tomada de decisdo por excluir os itens dos fatores 1 e 2, uma vez que as

contribuicdes sdo pouco expressivas.



Quadro 15- Alfa de Cronbach de cada fator (dimensé&o) gerada pela solugéo

fatorial com 4 fatores
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Alfa de Cronbach dos Fatores (Dimensodes)

Alfa de Cronbach se
o item for excluido

Alfa de Cronbach do FATOR 1 (Dimens3o1) ——> ,80

(Qasy) Seria util ter mapas, rotas e informativos sobre ciclismo na cidade. ,78
(Qag)Seria importante ter acesso a varios lugares da cidade com minha bicicleta. ,78
(Qsg)As radios, jornais e TV deveriam comentar as facilidades do ciclismo. , 78
(Qag)Bicicletarios no centro da cidade, com banheiros, estacionamento, praga de 79
alimentacgao, oficina e outros servigos seriam uma boa ideia. !
(Qsy)Estacionar minha bicicleta com seguranga e facilidade nos terminais e pegar um 6nibus 79
ou trem seria importante. !
(Qs3)E importante ter onde guardar a bicicleta no local de trabalho. , 79
(Qs6)E importante essa ideia de embarcar minha bicicleta no 6nibus junto comigo. , 82
(Qy9)0 governo local deveria dar mais atencdo aos ciclistas e incentivar o ciclismo seguro. , 79
(Qz6) Deveriam usar mais a bicicleta porque ndo polui o ambiente , 79
(Q32)0utros veiculos deveriam respeitar as faixas reservadas para ciclistas , 79
(Qss)E importante poder tomar banho quando chego suado (a) para trabalhar. , 79
(Qas) Sinto-me a vontade em contar para colegas que vou de bicicleta para o trabalho. , 79
(Quo)Considero importante usar equipamento de protecdo para pedalar, tais como 81
capacete, luvas, etc. !
(Qg) Quem tem carro tem prioridade e é mais respeitado. Isso deveria mudar. , 80
Alfa de Cronbach do FATOR 2 (Dimensdo 2) |—> ,71
(Q3) Veiculos grandes no transito tornam a viagem perigosa. , 68
(Qq11) Motoristas de automéveis deveriam ser mais educados com os ciclistas. , 68
(Q4) Ruas com buracos e detritos sdo perigosas. , 69
(Qzs) Como ciclista, gostaria de ser respeitado. , 68
(Qg) E importante ter faixas reservadas para bicicletas (separadas ou ndo do transito). , 68
(Qg) Bem que os cruzamentos poderiam ser menos perigosos. , 68
(Qq4) Sinalizagdo vidria me ajuda muito. Fico mais tranquilo quando estd em boas condi¢Ges. , 68
(Qqq) Gostaria de me sentir mais seguro(a) para levar criangas na bicicleta. , 70
(Q12) Motos sdo piores do que os carros no transito. , 71
(Q1)E importante poder estacionar a bicicleta com seguranga. , 69
(Q,) Pedalar a noite é arriscado. ,71
(Qq¢) Facilidades para me locomover e guardar a bicicleta séo importantes quando tenho 72
de fazer compras. !
Alfa de Cronbach do FATOR 3 (Dimens3o3) ——> ,44
(Qa1) Usar a bicicleta para trabalhar me impede de levar todas as coisas que necessito. , 36
(Qss) Usar a bicicleta para me locomover é confortdvel. , 60
(Q47) Dias quentes ou frios me atrapalham muito para pedalar. ,35
(Q20) Na bicicleta, sacolas, pacotes ou carona me desequilibram. ,34
(Q,,) Pedalar mais do que meia hora é muito para mim. ,37
(Qg3) Interrupgdes e paradas nos caminhos sdo ruins para os ciclistas. , 39
(Qus) E arriscado e desconfortavel pedalar na chuva ,37
(Qa7) Usuarios de bicicleta tem uma imagem ruim. ,41
Alfa de Cronbach do FATOR 4 (Dimensdo 4) —> ,47
(Q) Quando penso em seguranca, tanto faz pedalar na ciclovia ou na ciclofaixa, para mim é 37
a mesma coisa. !
(Qs)Costumo andar na contramao e considero isso seguro. , 38
(Qja) Fico tranquilo(a) em pedalar nos horarios de pico junto com o trafego. , 40
(Qg )Quando pedalo nas calgadas, me sinto seguro. , 44
(Qy4) Bicicleta é um veiculo que me permite fazer tudo que necessito. , 46

Fonte: Cdlculos gerados pelo SPSS v.18 a partir dos dados da pesquisa
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Diferentemente, o item Qs do Fator 3, se excluido, contribui de forma
significativa para aumentar a confiabilidade da dimenséo. A decisdo tomada é de
excluir este item e ndo considera-lo na dimensao.

Com relacdo ao Fator 4 (dimensdo 4), nada pode ser feito. Estudos
posteriores podem ser direcionados para verificar essa condicao.

Apés a verificacdo da confiabilidade dos fatores (dimensfes) gerados pela
solucéo fatorial com 4 fatores e a decisdo pela eliminacdo do item Qis do fator
4(dimenséao 4), ajusta-se o modelo. Os valores de alfa para os fatores (dimensoées)
1,2 e 4 permaneceram 0S mesmos conforme demonstrado anteriormente, sendo
estes: 0,80(fator 1) ,0,71(fator 2) e 0,47 (fator 4). Quanto ao fator 3(dimenséo 3),

assume o valor de 0,60.

-Interpretacado dos fatores (dimensdes)

As 5 dimensdes iniciais foram reorganizadas pelo modelo fatorial, dando
origem a 4 construtos (fatores), nomeados como politicas publicas e empresariais,

seguranca e riscos, veiculo e atitudes.

— Fator 1 (POLITICAS PUBLICAS E EMPRESARIAIS): O construto é
composto por quatorze itens e refere-se a todos o0s aspectos que néao
dependem do ciclista e facilitam ou impedem que ele tenha acesso a cidade e
facilidades para trabalhar. As variaveis desta dimensdo dependem de acdes e
politicas na esfera governamental local e dos empregadores. Informativos
sobre ciclismo, rede de ciclismo, divulgacéo do ciclismo na midia, bicicletarios
multiservigos, guardar a bicicleta no trabalho, integragdo com outros modais e
politicas de incentivo ao ciclismo seguro, sao variaveis significativas para o

ciclista no seu cotidiano para o trabalho.

— Fator 2 (SEGURANCA E RISCOS): Neste construto foram agregados doze
aspectos ligados a integridade fisica do ciclista e ao patriménio. As variaveis
agrupadas estdo relacionadas ao trafego compartilhado ou circulacdo
compartilhada, assim como também sobre risco da perda do patriménio e

riscos a sua integridade fisica e no transporte de criancas. Veiculos grandes,
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motoristas, pavimento, respeito ao ciclista, faixas reservadas para circular
(separadas ou nao do transito) e os cruzamentos, foram as variaveis mais
significativas sobre a questdo de seguranca e riscos pela percepcdo dos

ciclistas ao utilizar a bicicleta como meio de transporte ao trabalho.

— Fator 3 (VEICULO): Os oito itens relacionados ao construto expressam as
caracteristicas ou limitacdes do veiculo como meio de transporte ao trabalho,
sendo mais significativas carregar pertences, as condi¢cdes climaticas,
instabilidade ao carregar pessoas ou coisas, e a distancia, fato que é
corroborado pelo sentido inverso com relacdo ao conforto. Vale ressaltar, que
a questdo Qis, associada com ao conforto, foi excluida com a intencdo de

aumentar a confiabilidade da dimenséao.

— Fator 4 (ATITUDES): O construto é composto por cinco itens relacionados a
aspectos associados as atitudes dos ciclistas, envolvendo acbes ou
comportamento do ciclista conforme suas percepcbes pessoais. Todos
dependem exclusivamente de atitudes por parte dos ciclistas. Os mais
significativos estdo associados ao julgamento sobre ciclovia ou ciclofaixa,

andar na contraméo e sentimento com relacdo ao transito no horario de pico.

4.3 RESULTADOS

Esta secao apresenta os resultados e analises dos dados coletados através
do instrumento de pesquisa apresentado no Apéndice A. Vale destacar que um novo
instrumento de pesquisa foi construido, adequando os itens e dimensdes conforme
resultados obtidos apo6s a solucgéo fatorial. O novo instrumento pode ser consultado
no Apéndice E.

Primeiramente apresenta-se a analise do bloco | que corresponde aos dados
de identificacdo dos respondentes e em seguida a analise do bloco Il (avaliacdo do
usuario), conforme as quatro novas dimensdes construidas na analise fatorial e seus

itens correspondentes.
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4.3.1 Perfil dos Respondentes

Nesta subsecdo, sdo apresentados os dados dos resultados obtidos na
identificacdo dos respondentes .

Na Tabela 10, observa-se que, a maioria dos respondentes € do sexo
masculino, mulheres representam 35,7% do total. Ao serem consideradas as faixas
etérias,78% tem menos de 44 anos ,68% tem menos de 40 anos e 48% tem de 20 a

34 anos.

Tabela 10-Distribuicdo da amostra por género segundo grupos de idade.

Masculino Feminino
Grupos de idade Total

64,3% 35,7%

14 a 19 anos 6,4% 5,5% 0,9%
20 a 24 anos 20,6% 12,8% 7,8%
25a 29 anos 13,5% 8,0% 5,5%
30 a 34 anos 14,2% 8,9% 5,3%
35a39anos 13,3% 8,0% 5,3%
40 a 44 anos 9,9% 6,0% 3,9%
45 a 49 anos 10,8% 7,1% 3,7%
50 a 54 anos 6,0% 3,4% 2,5%
55 a 59 anos 3,2% 2,8% 0,5%
60 a 64 anos 1,4% 1,4% 0,0%
65 a 69 anos 0,5% 0,2% 0,2%
> 70 anos 0,2% 0,0% 0,2%

Fonte:Dados da pesquisa

A Tabela 11 revela que, a formacédo educacional predominante é de nivel
médio e fundamental e existe pouca diferenca com relacdo ao estado civil, sendo
47,8 % solteiros e 45% casados. Quanto a filhos menores de 14 anos de idade,
42,8% declararam té-los e 57,2% ndo os tém. Possivel notar a presenca de
respondentes com filhos sendo estes casados ou solteiros.

Com relagdo a posse de outros veiculos, 60,9% dos respondentes afirmou
gue nao possui outro tipo de veiculo motorizado, 71,8% dos respondentes pretende
comprar carro ou moto e 5% dos respondentes planeja comprar os dois. Nota-se
gue a maioria dos respondentes depende da bicicleta para se locomover ao trabalho
e por outro lado também é significativo o percentual (35,5%) de ciclistas que tém a

sua disposicao veiculos motorizados.
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Todavia, ndo menos relevante é a propensdo a aquisicdo de veiculos

motorizados, principalmente com relacdo a carros uma vez que 48,7% pretende

adquiri-los.
Tabela 11-Resultados de cada categoria de respostas (%)
Estado Civil Casado Solteiro  Divorciado Viavo Outro
45,0% 47,8% 3,2% 0,9% 3,1%
Filhos < de Nao Sim 1 filho 2 filhos 3 filhos 4 filhos
14 anos 57,2% 42,8% 68% 22,7% 7,8% 1,5%
Ens. Ens. L. . ,
Instrucio Analfabeto Funnsd. Me?;io Técnico Superior P&s-Grad
0,4% 23,5% 50,6% 13,7% 7,7% 4,1%
Carro/ . s N3o Bic.
Ou’tros Carro Moto moto Ciclomotor Carroga  Caminhdo Possui  elétrica
veiculos*
25,9% 11,6% 3,4% 1,0% 0,2% 0,2% 60,9% 3,4%
Bicicl . .
Planeja Carro Moto eII(;tcr?ct: Bicicleta Ciclomotor
C
omprar 48,7%  23,1% 11,6% 15,0% 1,6%
(?bter Ja tem Carro Nao Moto Carro/
licenga para pretende moto
dirigir* 25,0% 39,5% 13,1% 22,4% 14,3%
Obter uma Nao Sim Néo §abe © Jatem
ACC que e
52,5% 25,7% 14,6% 7,2%
T
Uso da Trabalho Lazer Compras rarlwsport Estudo Outra
.. e criangas
bicicleta*
88,6% 40,2% 24,5% 12,9% 17,7% 3%
Frequéncia Todo dia 6 Dias 5 Dias <4 dias
9 59,6% 16,5% 11,4% 12,5%
) Mais Mais Tr’an.sp. Ndotem  N3otem Néo tem
o Economia . (. publico transp.  Outro
Motiva¢do* sauddvel rapido . carro Moto .
ruim publico
17,8% 22,6% 22,5% 21,2% 6,6% 5,0% 2,4% 2,0%
Acidente com Nao Sim
bicicleta? 57,6% 42,4%
Tipo de Carro Bicicleta Pedestre Moto Onibus Caminhdo
acidente 36,4% 36,4% 13,4% 10,5% 1,9% 1,4%
A'n.1|nha Campainha R?ﬂet(')res Refletpres Freio Espelho
bicicleta dianteiros  traseiros retrovisor
tem* 8,5% 9,0% 12,5% 67,2% 2,8%
Roubo Nado Sim Média
51,5% 48,5% 2 vezes
Utilizagao Nao Sim
Equi.Segur. 87,1% 12,9%
cTB Nado Sim
17,1% 82,9%

*Item com mais de uma opcéo de resposta.
Os valores expressam o percentual de respostas em cada categoria

Fonte: Dados da pesquisa
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Tais aspectos sugerem diferentes perspectivas. No entanto, é possivel
constatar que existem usuérios distintos com relagdo a ter um veiculo a sua
disposicéo e isto pode influenciar nas suas decisdes e op¢des de mobilidade. Outra
questdo é o fato de que na auséncia de alternativas de transporte, grande parte
depende exclusivamente do veiculo. Por outro lado, muitos estdo optando pela
bicicleta em detrimento de veiculos a motor.

Quanto ao propésito das viagens, 88,6% afirmaram que utilizam a bicicleta
para se deslocar ao trabalho, sendo que 40,2% a utilizam para lazer, 24,5% para
compras, 12,9% para transportar criangas e 17,7% para estudar, lembrando que
neste item, assim como em outros, ha possibilidade de mudltiplas respostas. A
predominancia do propésito trabalho, em relacdo as outras opc¢des, denota que boa
parte utiliza apenas para o trabalho.

Com relacdo a frequéncia de utilizagdo, 87,6% utilizam a bicicleta mais de
cinco dias por semana, sendo que 59,6% dos respondentes utilizam a bicicleta todos
os dias da semana. Os principais motivos apontados para o uso da bicicleta foram o
fato de ser mais saudavel (22,6%), ser mais rapido (22,5%) e o fato do transporte
publico ser ruim (21,2%).

Cerca de 42% dos respondentes ja sofreram acidentes utilizando a bicicleta,e
desta experiéncia declarada, 36,4% ocorreram com carros e 0 mesmo percentual
com bicicletas (0o questionamento baseou-se apenas na experiéncia vivida, sem
especificacao de gravidade ou tempo da ocorréncia).

Com relagéo ao desejo de adquirir licenga para conduzir, 25% declaram que
ja a possuem, 39,5% planejam adquirir para carro, 22,4% para moto, 14,3% para
ambos e 13,1% nao desejam. Vale destacar que a fracdo de respondentes que
declaram ja possuir licenca para conduzir é bem menor do que a fracdo de
respondentes que possuem veiculos motorizados. Desta forma, pode ser que alguns
estejam incorrendo na acéo irregular de dirigir sem licenga.

Entretanto, quanto ao conhecimento da legislagdo, 82,9% dos respondentes
declararam conhecer as leis do Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), mas 14,6% né&o
sabem o que é uma Autorizacdo para Conduzir Ciclomotor (ACC) e, em relacédo aos
equipamentos de seguranca exigidos por lei, 67,2% afirmaram ter apenas o freio.
Além disso, quanto a utilizacdo de equipamentos de seguranca, 84,6% declaram

gue nao utilizam.
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O roubo de bicicletas pode ser um grande problema no municipio, pois a
incidéncia revela-se elevada em todos os parametros. 43,6% declaram que ja
tiveram a bicicleta roubada (o questionario ndo delimitou periodo para a ocorréncia)
cuja média é de aproximadamente duas bicicletas roubadas por respondente.

Com relacdo a experiéncia, é predominante a préatica do ciclismo ha mais de
15 anos, indicando que poucos séo inexperientes em circular pela cidade com a
bicicleta. No que diz respeito ao tempo de uso do veiculo, a média de idade foi de

aproximadamente cinco anos.

- Ocupacao Principal

No item referente a ocupacdo principal, 23% dos respondentes nao
responderam ao item e 10% estdo entre administradores, analista de sistemas,
aposentado, comerciante, educador fisico, empresario, professor, dentista, servidor
publico, técnico, subgerente, supervisor e gerente. Comerciarios e vendedores
representam 8% e 48% sao auxiliares administrativos, operacional ou financeiro,
balconistas, secretarias, serventes ou servi¢cos gerais, pedreiros, motoristas, caixas,
empacotadores, mecanicos, montadores, recepcionistas, operadores de caixa e
assemelhados.

Vale destacar que 10% preencheu o item com as expressdes trabalhar,
trabalhador, trabalhando e trabalho. Outros 0,4% estdo ilegiveis e 0,4%

preencheram “de tudo um pouco”.

- Bairro onde Mora

A Figura 41 traz o mapeamento feito a partir dos dados coletados na pesquisa
referentes ao bairro onde os respondentes declararam que residem. O mapeamento
feito foi elaborado através da utilizacdo da plataforma Google maps, sem utilizacdo
do mecanismo de busca. Nota-se que estdo distribuidos por toda a regido do
municipio, incluindo bairros mais afastados e distritos.

O cruzamento dos dados da pesquisa com relagdo ao local de moradia
versus a disponibilidade de circulacdo exclusiva® (segregadas ou ndo) sugere que
parte dos respondentes compartiiham as vias com os veiculos motorizados e até

mesmo em estradas de alta velocidade.

8 . ~ . . / .
A circulacao exclusiva considerada para o cruzamento dos dados é a mesma mencionada no,Quadro 35
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Nos dados da pesquisa, foi possivel perceber que os bairros Parque
Califérnia, Turf Club e Novo Jockey apresentaram a maior frequéncia de

respondentes.

105200
miGoytacazes

eR

Legenda: (1) Parque Califérnia, (2) Turf e (3) Parque Novo Jockey

Figura 41- Resultado de pesquisa- Bairro onde mora.
Fonte: Elaborado a partir dos dados da pesquisa

4.3.2 Percepcdes dos Respondentes

Nesta subsecdo, apresentam-se o0s resultados da avaliacdo dos
respondentes, por cada nova dimenséo originada pela solucao fatorial com 4 fatores,
realizada com a base de dados original do bloco II.
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e Fator 1 (Nova Dimenséao 1) Politicas Publicas e Empresariais

Informativos sobre ciclismo, rede de ciclismo, divulgacéo do ciclismo na midia,
bicicletarios multiservigos, guardar a bicicleta no trabalho, integracdo com outros
modais e politicas de incentivo ao ciclismo seguro séo variaveis significativas para o
ciclista no seu cotidiano para o trabalho.

O Quadro 16 a seguir, é exposto com a finalidade de auxiliar no entendimento

da dimensao.

Quadro 16-Questdes e resultados quanto ao uso-D1 Politicas Publicas e Empresariais.

D 1- Politicas Publicas e Empresariais CcT C N D DT NA -

Qg Seria util ter mapas, rotas e informativos

. . 34,1%49,6%| 8,6% | 3,4% | 1,0% [1,2%|2,2%
sobre ciclismo na cidade.

Qg Seria importante ter acesso a varios lugares

. . .. 43,6%149,8% | 3,2% | 1,4% | 0,6% |0,6% | 0,8%
da cidade com minha bicicleta.

Qg3 As radios, jornais e TV deveriam comentar as

- o 45,0%|47,8% | 3,0% | 1,4% | 0,2% |1,4%|1,2%
facilidades do ciclismo.

Qg9 Bicicletarios no centro da cidade, com
banheiros, estacionamento, praca de
alimentacao, oficina e outros servicos seriam
uma boa ideia.

53,2%139,6%| 3,2% | 1,6% | 0,4% [1,0%|1,0%

Qg7 Estacionar minha bicicleta com seguranca e
facilidade nos terminais e pegar um 6nibus ou 33,1%|45,2% | 7,8% | 7,4% | 2,4% |2,6%|1,6%
trem seria importante.

Qa3 E importante ter onde guardar a bicicleta no

57,4%(39,2%| 0,6% | 0,2% | 0,2% [0,2%|2,2%
local de trabalho.

Qa6 E importante essa ideia de embarcar minha

. o . 12,2%113,1%(11,4% | 38,0% | 20,5% | 3,0% | 1,8%
bicicleta no 6nibus junto comigo.

Q,5 O governo local deveria dar mais atengdo aos

S . . . 60,0%(35,3%| 2,2% | 1,0% | 0,0% [0,6%|1,0%
ciclistas e incentivar o ciclismo seguro.

Q,s Deveriam usar mais a bicicleta porque ndo

oolui 0 ambiente 52,8%140,0%| 3,0% | 1,4% | 0,6% [0,4%|1,8%

Qj, Outros veiculos deveriam respeitar as faixas

. 60,8%35,3%| 1,2% | 0,2% | 0,0% |0,4%2,2%
reservadas para ciclistas

Qss E importante poder tomar banho quando

41,0% (45,2% | 7,2% | 3,0% | 0,6% |1,0%|2,0%
chego suado (a) para trabalhar.

Qa4 Sinto-me a vontade em contar para colegas

. 39,6%(44,4% | 8,2% | 2,8% | 1,2% |1,4%|2,4%
que vou de bicicleta para o trabalho.

Q4 Considero importante usar equipamento de
protecdo para pedalar, tais como capacete, 25,7%143,0%113,5% | 10,2% | 2,2% |0,6% | 4,8%
luvas, etc.

Q,5 Quem tem carro tem prioridade e é mais

. . 44,8%140,0% | 5,8% | 4,2% | 2,6% |1,4%|1,2%
respeitado. Isso deveria mudar.

CT (Concordo totalmente), C(Concordo), N(Neutros), D(Discordo), DT(Discordo totalmente,
NA(N&o avaliado), Em branco(-).

Fonte: Dados da pesquisa
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Com relagdo as politicas publicas e empresariais, na avaliacdo dos
respondentes, é latente a importancia dada a utilidade de informagdes, mapas e
rotas sobre o ciclismo na cidade (83,7% concordam), o que também facilitaria o
acesso a varios lugares da cidade onde quase todos (93,4%) julgam ser importante.
Além disso, na visdo de 92,8% dos respondentes, facilidades do ciclismo e
informacdes sobre o ciclismo na regido deveriam ser divulgadas pela midia (radios,
TVs, jornais).

Todos os respondentes consideram importante a existéncia de bicicletarios
multifuncionais o que naturalmente sugere o desejo de uma oferta de servigos
variados, como, por exemplo, oficinas, lojas de alimentagéo e lugares para higiene
pessoal além de guardar a bicicleta.

Quanto a possibilidade de estacionar e guardar a bicicleta com seguranca na
integragdo com outros modais (sem embarque da bicicleta no O6nibus) foi
considerado importante por 78,3% dos respondentes, permitindo assim melhor
integracdo e circulacéo pela cidade.

Observa-se elevada convergéncia dos respondentes (96,6% concordam)
quanto a importancia de ter onde guardar a bicicleta no local de trabalho. Na
percepcao destes é prevalente o fato de ter local para higiene pessoal (86,3%),
sendo que apenas 7,2% sao indiferentes. Como usuarios da bicicleta para o
trabalho, 84,1% sente-se a vontade em contar para colegas (8,2% neutros). Vale
ressaltar sobre a importancia destas questdes e possiveis reflexos nas relacdes
entre colaboradores e empresa, bem como expectativas sobre a qualidade de vida
no contexto laboral.

Nota-se também a destacada importancia dada ao papel do governo local e
de sua presenca. Dos respondentes, 95,2% consideram fortemente que o governo
local deveria dar mais atencao aos ciclistas e incentivar o ciclismo seguro, como, por
exemplo, garantindo que os veiculos respeitem as faixas destinadas aos ciclistas
(96%) e mudando a prioridade dada ao carro (84,9%), até porque 92,8% julga que o
uso da bicicleta deveria ser mais amplo, pois ndo polui o ambiente.

A utilizacdo de equipamentos de seguranca pode ser uma opc¢ao pessoal ou
mandatoria conforme alguns exemplos ja citados anteriormente. No caso do Brasil
nao é mandatério, portanto trata-se de uma decisdo do usuario. Embora muitos
tenham afirmado no bloco | que nao utilizam 68,7% julgam ser importante e 13,5%

declaram ser indiferentes. Cabe ressaltar que neste item existe um custo a ser
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considerado que talvez nem todos possam arcar, sendo um possivel inibidor da
utilizacdo. Também é importante dar especial atencdo quanto ao fato de que alguns

ciclistas circulam sem freios na bicicleta.

e Fator 2 (Nova Dimenséao 2) Seguranca e Riscos

Quanto a seguranca e riscos, 83,3% dos respondentes julgam que o0s
veiculos grandes tornam a viagem perigosa, 92,6% acham que motoristas de
automoveis deveriam ser mais educados com os ciclistas e que os motociclistas sdo
piores do que os motoristas (70,1%). Todos estes aspectos fazem parte do cotidiano
no trafego compartilhado e sugerem um representativo problema de relacbes
conflituosas, pois 95,2% que gostariam de ser respeitados como ciclistas. O Quadro

17 pode auxiliar no entendimento da dimensé&o.

Quadro 17 - Questdes e resultados quanto ao uso-D2 Segurancga e Riscos

D 2 - Seguranga e Riscos CT C N D DT NA -

Qa3 Veiculos grandes no transito tornam a
viagem perigosa.

Q,; Motoristas de automaoveis deveriam ser
mais educados com os ciclistas.

Q4 Ruas com buracos e detritos sdo perigosas. | 54,6% | 38,8% | 3,8% | 1,2% [0,8% [ 0,6% | 1,0%

Q.5 Como ciclista, gostaria de ser respeitado. |55,6% |39,6% |1,8% | 0,0% [0,2% [ 1,0% | 1,8%

Qs E importante ter faixas reservadas para
bicicletas (separadas ou ndo do transito).
Qo Bem que os cruzamentos poderiam ser
Mmenos perigosos.

Qa4 Sinalizacdo vidria me ajuda muito. Fico
mais tranquilo quando esta em boas 37,1%149,6% | 3,0% | 2,0% |0,0%|3,2% | 5,2%
condigdes.

Q¢ Gostaria de me sentir mais seguro (a)
para levar criangas na bicicleta.

Qi Motos sdo piores do que os carros no
transito.

Q, E importante poder estacionar a bicicleta
com segurancga.

Q, Pedalar a noite é arriscado. 26,5% |1 48,2% | 7,4%12,4% | 3,6% | 1,2% | 0,8%
Q¢ Facilidades para me locomover e guardar
a bicicleta sdo importantes quando tenho de |29,5% | 48,8% | 5,0% | 9,4% |1,8% | 1,2% | 4,4%
fazer compras.

CT(Concordo totalmente),C(Concordo),N(Neutros),D(Discordo),DT(Discordo totalmente,
NA(N&o avaliado), Em branco(-).

35,3% | 48,0%|5,8% | 5,4% [0,8%|0,8% | 4,0%

58,6% 134,1% | 1,2% | 1,2% |0,2% | 0,4% | 4,4%

56,2%139,2% | 1,0% | 1,6% |0,4%|0,8% | 0,8%

41,4%149,4% [ 2,2% | 1,4% |0,4% | 1,0% | 4,2%

34,1% | 44,6% | 7,4% | 3,4% | 1,4% | 4,0% | 5,2%

30,3%139,8% | 7,8% | 14,9% | 2,4% | 0,6% | 4,2%

53,0%142,0%|1,4%| 0,4% | 1,0%(1,2% | 1,0%

Fonte: Dados da pesquisa
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Embora sem afirmar causalidade, o receio da proximidade com o transito
pode estar sendo potencializado tendo em vista os conflitos supramencionados, pois
praticamente todos os respondentes consideram importante ter faixas reservadas
para bicicletas independentemente se separadas ou ndo do transito. Além disso, o
histérico de acidentes também pode estar influenciando negativamente as
percepgdes dos ciclistas tendo em vista que 42,4% declararam ter sofrido algum tipo
de acidente.

N&o obstante isso, a ma qualidade do pavimento no que diz respeito as ruas
com buracos e detritos é percebida por 93,4% como uma condi¢do perigosa, além
da possibilidade do perigo também com relagdo aos cruzamentos, pois é vista por
90,8% dos respondentes como arriscados. No entanto, para seguranca e mitigacao
de riscos e na opinido de 86,7% dos respondentes, para maior tranquilidade do
ciclista, a sinalizagéo viaria em boas condic¢des ajudaria muito.

O transporte de criangas faz parte de algumas circunstancias familiares e
atividades cotidianas. 78,7% dos respondentes desejam sentir-se mais seguros para
transporta-las (7,4% neutros).

Constata-se que o receio da perda do patriménio é bem significativo para os
que utilizam a bicicleta como meio de transporte ao trabalho, pois 95% dos
respondentes avaliam como importante estaciona-la e guarda-la com seguranca.
Quando o objetivo é fazer compras, o mesmo € desejado por 78,3% além das
facilidades de locomocéo. Vale ressaltar que o prejuizo financeiro gerado pela perda
da bicicleta pode ter um significado ainda maior para aqueles cuja renda seja mais
baixa, causando um potencial transtorno na realidade orcamentaria do trabalhador.
Outra questdo é que dependendo da ameaca de perda, o trabalhador opte em
utilizar uma bicicleta em condi¢des precarias para ndo correr o risco de ser roubado.

Algumas atividades demandam trabalho noturno. Neste caso, surge um
problema, pois 74,7% percebem ameaca quanto a integridade fisica por julgarem
arriscado pedalar a noite (7,4% neutros) e ficardo restritos as ofertas que demandem
trabalho durante o dia. No entanto para alguns a escolha pode nédo fazer parte da

realidade e, portanto, o fazem mesmo considerando arriscado.

e Fator 3 (Nova Dimenséao 3) Veiculo

Com relacdo ao veiculo, parte dos respondentes percebem limitacdes, pois

33,5% consideram que usar a bicicleta nas viagens ao trabalho os impede de levar
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tudo que necessitam. A instabilidade é outra limitacdo, pois 52,6% concordam que
sacolas, pacotes ou carona os desequilibram (12,4% permaneceram neutros). Outra
limitacdo considerada por 44,2% dos respondentes € o fato de que usuarios de
bicicleta tem uma imagem ruim (12% neutros). (Ver Quadro 18)

O desconforto com, as condigfes climéticas é significativo, pois pedalar na
chuva é desconfortavel para 79,3% dos respondentes. Além disso, existe um
problema com relacdo ao clima, pois 50,2% consideram que condi¢des climaticas
mais quentes ou mais frias atrapalham muito para pedalar. No entanto para 15,7%
isto é indiferente.

No que diz respeito as distancias percorridas, pedalar mais do que meia hora
nao € ruim para 64,3% dos respondentes, porém para 68,7% a linearidade da rota é
importante uma vez que julgam ser ruim para 0s ciclistas a existéncia de
interrupcdes e paradas nos caminhos, lembrando que no caso do veiculo, existe
uma estreita relacdo entre o desempenho do veiculo e a capacidade fisica do

usuario.

Quadro 18 - Questdes e resultados quanto ao uso-D3 Veiculo

Veiculo CcT C N D DT NA -

Q,; Usar a bicicleta para trabalhar me impede
de levar todas as coisas que necessito.

11,2%122,3%| 9,8% |43,4%| 7,8% |1,6% |4,0%

Qa5 Usar a bicicleta para me locomover é

) 17,7% | 48,8% | 8,8% |16,5% | 3,4% | 0,4% | 4,4%
confortavel.

Q7 Dias quentes ou frios me atrapalham

. 13,9%|36,3% | 15,7% | 21,5% | 6,4% | 0,2% | 6,0%
muito para pedalar.

Q,o Na bicicleta, sacolas, pacotes ou carona

. 16,3%136,3%|12,4% | 25,9% | 4,0% |0,8% | 4,4%
me desequilibram.

Q,, Pedalar mais do que meia hora é muito

para mim 6,8% [15,3%| 8,2% [45,6%|18,7%|1,2% | 4,2%

Qu3 Interrupgdes e paradas nos caminhos sao

: . 17,7%|51,0%| 9,8% |12,7% | 2,2% |2,2% | 4,4%
ruins para os ciclistas.

Qus E arriscado e desconfortavel pedalar na

32,3% | 47,0% | 7,2% | 6,2% | 2,2% | 0,0% | 5,2%
chuva

Q,7 Usuarios de bicicleta tem uma imagem
ruim.
CT (Concordo totalmente), C(Concordo), N(Neutros), D(Discordo), DT(Discordo totalmente,
NA(N&o avaliado), Em branco(-).
Fonte: Dados da pesquisa

10,8%|26,9%112,0% | 35,1% | 9,2% |3,8%|2,4%

Vale destacar que embora a questdo Qis, tenha sido excluida com a intengéo
de aumentar a confiabilidade da dimenséao, seus resultados estdo demonstrados
no Quadro 18.



139

e Fator 4 (Nova Dimenséao 4) Atitudes

Com relacdo as atitudes, ndo é muito claro qual tipo de infraestrutura de
circulagdo sera preponderante e influenciadora no comportamento e decisdo sobre o
ciclismo para o trabalho. 31,3% consideram que pedalar na ciclovia e ciclofaixa é a
mesma coisa quando pensam em seguranca e 6,8% se manifestaram indiferentes.
Neste caso parece que suas atitudes serdo mais influenciadas pela falta de
tranquilidade em pedalar junto ao trafego, uma vez que 68,9% ndo se sentem
tranquilos nos horérios de pico. Cabe ressaltar que os trabalhadores tém uma rotina
de deslocamentos conforme sua jornada de trabalho e muitas vezes ndo tém como
evitar os horarios de pico, o que poderia afetar a decisdo de usar ou ndo a bicicleta.

Por outro lado, atitudes imprudentes, como andar na contraméo e praticas
arriscadas como pedalar nas calcadas, ambas que colocam em risco outros
usuarios, sao consideradas seguras por 20,5% e por 27,1% dos respondentes
respectivamente.

Quanto a eficiéncia da bicicleta, parte dos respondentes (41,2%) julga que
usa-la ndo lhes permite fazer tudo o que necessitam, o que pode contribuir para
atitudes restritivas com relacéo ao ciclismo para o trabalho. No entanto, ndo ha uma
evidente prevaléncia nesta variavel. O Quadro 19 pode auxiliar no entendimento da

dimenséao.

Quadro 19- Questdes e resultados quanto ao uso-D4 Atitudes

D 4 - Atitudes CT C N D DT NA -

Q; Quando penso em seguranca, tanto
faz pedalar na ciclovia ou na ciclofaixa, 7,6% | 23,7% | 6,8% | 41,6% | 14,5% | 1,8% | 4,0%
para mim é a mesma coisa.

Qs Costumo andar na contramao e

. . 6,2% |14,3% | 6,2% (37,6%(33,1%| 1,0% | 1,6%
considero isso seguro.

Q; Fico tranquilo (a) em pedalar nos

L Lo . 5,6% |18,1% | 3,8% (38,2%(30,7% | 2,0% | 1,6%
horarios de pico junto com o trafego.

Qg Quando pedalo nas cal¢adas, me sinto

6,2% |20,9% | 9,6% (43,2% | 14,1% | 1,4% | 4,6%
seguro.

Q,4 Bicicleta é um veiculo que me

. . 14,1%137,3% | 5,6% [ 35,1%| 6,2% | 0,6% | 1,2%
permite fazer tudo que necessito.

CT (Concordo totalmente), C(Concordo), N(Neutros), D(Discordo), DT (Discordo totalmente,
NA(N&o avaliado), Em branco(-).

Fonte: Dados da pesquisa
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Na expectativa da existéncia de diferencas de percepcdes entre géneros, a
seguir, graficamente demonstram-se alguns exemplos achados durante a leitura dos

dados apenas como analises complementares.
4.3.3 Comentarios sobre Géneros

- Dimenséao 1.

No ambiente de trabalho, comparativamente, as mulheres parecem se
preocupar um pouco mais do que os homens com relagdo ao meio de transporte que
utilizam, pois, no caso da bicicleta, se sentiram menos a vontade perante os colegas
(Ver Gréfico 7).

—M
—F
Gréfico 7 - Diferencas entre géneros - Dimenséo 1
Fonte: Dados da pesquisa
-Legenda
Q31 Seria util ter mapas, rotas e informativos Q29 O governo local deveria dar mais

sobre ciclismo na cidade.

Q38 Seria importante ter acesso a varios
lugares da cidade com minha bicicleta.

Q30 As radios, jornais e TV deveriam
comentar as facilidades do ciclismo.

Q39 Bicicletarios no centro da cidade, com
banheiros, estacionamento, praca de
alimentacgéo, oficina e outros servi¢cos seriam
uma boa ideia.

Q37 Estacionar minha bicicleta com
seguranca e facilidade nos terminais e pegar
um &nibus ou trem seria importante.

Q33 E importante ter onde guardar a bicicleta
no local de trabalho.

Q36 E importante essa ideia de embarcar
minha bicicleta no dnibus junto comigo.

atencdo aos ciclistas e incentivar o ciclismo
seguro.

Q26 Deveriam usar mais a bicicleta porque
néo polui o ambiente.

Q32 Outros veiculos deveriam respeitar as
faixas reservadas para ciclistas.

Q35 E importante poder tomar banho quando
chego suado(a) para trabalhar.

Q34 Sinto-me a vontade em contar para
colegas que vou de bicicleta para o trabalho.
Q10 Considero importante usar equipamento
de protecdo para pedalar, tais como
capacete, luvas, etc.

Q28 Quem tem carro tem prioridade e é mais
respeitado. Isso deveria mudar.
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- Dimensao 2.

Nas questdes de seguranca e riscos, as mulheres também apresentam
algumas divergéncias e podem ser mais sensiveis do que os homens com relacéo
aos veiculos grandes, cruzamentos, receio de pedalar a noite e a segurancga para
carregar criancas. Aparentemente estes aspectos sdo suportados por estudos

anteriormente mencionados. O Gréfico 8 auxilia nesta andlise.

Q14

Gréfico 8 - Diferencas entre géneros- Dimenséo 2

Fonte: Dados da pesquisa

-Legenda

Q13 Veiculos grandes no transito tornam a
viagem perigosa.

Q11 Motoristas de automéveis deveriam ser
mais educados com os ciclistas.

Q4 Ruas com buracos e detritos séao
perigosas.

Q25 Como ciclista, gostaria de ser respeitado.
Q6 E importante ter faixas reservadas para
bicicletas (separadas ou ndo do transito).

Q9 Bem que os cruzamentos poderiam ser
Menos perigosos.

Q14 Sinalizagao viaria me ajuda muito. Fico
mais tranquilo quando estd em boas
condicdes.

Q19 Gostaria de me sentir mais seguro(a)
para levar criangas na bicicleta.

Q12 Motos séo piores do que 0s carros no
transito.

Q1 E importante poder estacionar a bicicleta
com seguranga.

Q2 Pedalar a noite é arriscado.

Q16 Facilidades para me locomover e
guardar a bicicleta sdo importantes quando
tenho de fazer compras.
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- Dimenséao 3.

No que diz respeito ao veiculo que utilizam para o trabalho € possivel que
para as mulheres, distancias maiores sejam mais desconfortdveis do que para os
homens. Além disso, existe a questédo do esforco fisico que deve ser considerado, o
que pode ser um facilitador para os homens. Outro aspecto notorio € sobre o
julgamento das mulheres com relacdo a imagem, que de certa forma corrobora o

resultado com relacdo aos colegas de trabalho (Ver Grafico 9).

Q21

Q18

Gréfico 9 -Diferencas entre géneros- Dimenséo 3

Fonte:Dados da pesquisa

-Legenda

Q21 Usar a bicicleta para trabalhar me
impede de levar todas as coisas que
necessito.

Q17 Dias quentes ou frios me atrapalham
muito para pedalar.

Q20 Na bicicleta, sacolas, pacotes ou carona
me desequilibram.

Q22 Pedalar mais do que meia hora € muito
para mim.

Q23 Interrupgbes e paradas nos caminhos
séo ruins para os ciclistas.

Q18 E arriscado e desconfortavel pedalar na
chuva.

Q27 Usuarios de bicicleta tem uma imagem
ruim.
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- Dimensao 4.

Com relacéo a atitudes, diferentemente do esperado tendo por base estudos
anteriores (Cobey et al., 2013), observa-se que as atitudes femininas relacionadas
ao risco fisico (imprudéncia e contra as normas de transito vigentes) podem ser
menos conservadoras do que os homens. Conforme o Grafico 10, as ac¢les
irregulares de andar na contramao e nas calgcadas foram consideradas seguras mais

pelas mulheres do que pelos homens.

N\

i .
=

Q8 Q3

Gréfico 10- Diferencas entre géneros - Dimenséo 4

Fonte: Dados da Pesquisa

-Legenda

Q7 Quando penso em seguranca, tanto faz Q3 Fico tranquilo (a) em pedalar nos horérios
pedalar na ciclovia ou na ciclofaixa, para mim de pico junto com o trafego.

€ a mesma coisa. Q8 Quando pedalo nas calgadas, me sinto
Q5 Costumo andar na contramé&o e considero seguro.
iSSO seguro. Q24 Bicicleta € um veiculo que me permite

fazer tudo que necessito.

Nas quatro dimensbes foi possivel localizar diferencas existentes entre
homens e mulheres quanto ao uso da bicicleta para trabalhar, principalmente quanto

as suas atitudes e suas concepc¢des com relacéo ao veiculo e suas caracteristicas.
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CAPITULO 5

CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo traz as conclusdes e avaliacdo do estudo, os objetivos atingidos,
limitagcbes e dificuldades encontradas na realizagdo da pesquisa e, por fim, as
sugestdes para trabalhos futuros.

5.1 CONCLUSOES

Conforme mencionado anteriormente, diversos estudos tem buscado maior
entendimento sobre o uso da bicicleta como meio de transporte, assim como Varios
pesquisadores tém contribuido substancialmente para maior entendimento sobre o
perfil de utilizacdo da bicicleta. De forma geral, os estudos sdo baseados nas
experiéncias europeias, onde o ciclismo esta mais estabelecido e o perfil de
utilizac@o é mais diversificado entre as camadas da sociedade.

Os modelos existentes buscam diagnosticar o perfil do usuario, na maioria
das vezes vinculados a intervencgdes voltadas ao incremento dos niveis de ciclismo
ou na identificacédo de fatores incentivadores ou de restricdo ao uso, tratando o perfil
de utilizacdo de maneira independente da possivel influéncia ou importancia que
outros agentes como governo e empregadores possam exercer.

No entanto, o perfil de utilizacdo da bicicleta é por demais heterogéneo e
passivel de apresentar-se de multiplas formas.

No sentido de contribuir e ampliar o conhecimento sobre o perfil de utilizacao
da bicicleta para os deslocamentos ao trabalho, um modelo com cinco dimensdes foi
proposto, considerando variaveis de outros modelos ja estudados e a triade: usuario,
governo e empresas.

A analise de fatores foi utilizada para estruturar o modelo e o Alfa de
Cronbach (Cronbach, 1951) foi empregado em dois momentos, sendo primeiramente
no tratamento dos dados,para mensurar as dimensdes originais, e posteriormente
para mensurar as dimensodes derivadas da solucao fatorial.

Os coeficientes da confiabilidade calculados nas dimensdes iniciais (originais)
do experimental ndo foram significativos em sua maioria. Verificou-se para a
dimensao inicial 1(Integridade fisica e patriménio ), o valor do alfa 0,52, e para a
dimensao inicial 2 (Veiculo e Cotidiano) o valor de 0,39. Para a dimensao inicial 3

(Fatores Sociais e Culturais), o alfa foi 0,45 , para a dimenséao inicial 4(Politicas
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Publicas/Empresa) o valor de alfa foi 0,79 e para a dimenséo inicial 5(Circulagéo/
Integracdo) o valor de 0,58. Desta forma, apenas a dimensé&o inicial 4(Politicas
Publicas/Empresa) apresentou valor significativo.

No ajuste do modelo experimental a variavel Qi5 do fator 3(dimensao 3), foi
excluida por contribuir de forma significativa para aumentar a confiabilidade da
dimensdo. ApOs este ajuste as confiabilidades das dimensfes ficam: 0,80
(Dimenséo 1),0,71(Dimenséo 2), 0,60(Dimenséo 3) e 0,47 (Dimensao 4). Quanto a
Dimenséo 4, nada foi possivel fazer para aumentar a confiabilidade .

Das cinco dimensdes iniciais, apos os resultados das técnicas empregadas,
quatro fatores (dimensoes) relacionados com o perfil de utilizacdo da bicicleta como
meio de transporte ao trabalho, foram nomeados, sendo estes, politicas publicas e
empresariais, seguranca e riscos, veiculo e atitudes.

A partir das quatro dimensdes do modelo experimental proposto, os dados
coletados no campo do estudo s&o interpretados, revelando caracteristicas de
utilizacao da bicicleta como meio de transporte ao trabalho.

A presenca de criancas como realidade familiar tem uma importante
participagéo, o que difere de resultados em outras regides de maior renda per capita
(McKenzie,2014).E chama atengéo o fato de muitos solteiros com filhos.

Rapidez e o fato de ser saudavel sdo fatores positivos e motivadores. Por
outro lado a chuva € uma restricdo. A motivacdo pelo fato de ser saudavel pode
estar associada a oportunidade de fazer exercicio.

Quanto a distancia, foi possivel encontrar ciclistas que percorrem distancias
maiores para se deslocar ao trabalho.

Na pesquisa, a inexisténcia de transporte publico ou ndo possuir veiculos
motorizados nao foram fatores ou fortes motivadores que tenham exercido grande
influéncia. Desta forma, sugere que a qualidade pobre do transporte publico exerce
influéncia, mas sua auséncia néo.

Assim como Bacchieri et al.(2010) sugerem, a represséao as violacdes das leis
de transito provavelmente terdo mais impacto do que a orientagdo a utilizacdo de
equipamentos de seguranca por parte dos ciclistas. A experiéncia com acidentes foi
relevante e pode estar potencializando as percepc¢des do ciclista quanto a seguranca

nas vias de circulacdo e ao trafego compartilhado.
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O cenario no campo do estudo sugere uma realidade perigosa e conflitante.A
precéria fiscalizacdo do transito e problemas com relacdo a utilizacdo do espacgo
publico, pode estar influenciando negativamente para causas de acidentes.

Embora a maioria dos respondentes tenham declarado que conhecem o CTB,
ndo declara ter os equipamentos mandatoérios para o veiculo.

Apoio social e comodidades no local de trabalho corroboram resultados
anteriores de outros estudos(DE GEUS et al.,2008),assim como a importancia de
considerar variaveis politicas(LAWSON at al.,2013).

Os resultados apontam para um perfil predominantemente masculino, de
baixa escolaridade, com maior utilizacdo nas faixas etarias abaixo de 44 anos de
idade, e a maioria dependente da bicicleta para se locomover ao trabalho e utiliza
mais de 6 dias por semana. Estas caracteristicas respondem a questdo de pesquisa
quanto as caracteristicas sociais, econdémicas e culturais de uma populacdo de
trabalhadores em relacéo ao transporte urbano por bicicleta.

Os principais motivadores para a escolha da bicicleta como meio de
transporte ser mais rapido, mais saudavel e o transporte publico ruim ndo séo
completamente os mesmos de Galindo et al.(2011), mas aparentemente a rapidez,
os beneficios para a salude sugerem alinhamento com a pesquisa nacional. Desta
forma, as prevaléncias identificadas respondem a pergunta de pesquisa e
caracteriza diferencas.

O uso da bicicleta pode ser influenciado pelo receio de sofrer um acidente,
cair ou sofrer uma lesado, além do risco de ser lesado pela perda do patrimdnio. No
caso de roubo da bicicleta, os resultados corroboram estudos anteriores
(RODRIGUES, 2013) e a experiéncia declarada apresentou sinal relevante, assim
como a experiéncia com acidentes.

Para os respondentes, o veiculo tem limitacdes como meio de transporte e foi
possivel constatar pouca fidelidade, pois existe uma expressiva tendéncia a
aquisicdo de veiculos motorizados. Por outro lado, conforme ja mencionado
anteriormente, grande parte depende do veiculo para trabalhar e estdo expostos a
muitas variaveis que envolvem o patrimonio e a seguranca. Desta forma, responde a
guestao de pesquisa sobre o0 que representa a bicicleta como meio de transporte.

A relacdo existente no trafego compartiihado mostrou-se conflituosa e a

priorizacdo dada aos veiculos motorizados, principalmente os veiculos grandes
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foram aspectos relevantes quanto a questdo cultural e social com relacdo ao uso da
bicicleta como meio de transporte para realizar as atividades cotidianas.

Com relacéo aos veiculos grandes, vale destacar que, geralmente circulam na
area urbana do campo do estudo quase sempre sem restricdes .No caso, carga e
descarga de produtos para as empresas locais e de materiais para a construcéao civil
de modo geral podem ser notados em grande quantidade, principalmente nos
bairros mais populosos.

Quanto a imagem ndo é um problema que os impeca ou atrapalhe nas
atividades cotidianas. No entanto o respeito enquanto ciclista foi considerado
importante e a falta desta percep¢ao pode causar alguns conflitos.

Com relacdo a integracdo do uso da bicicleta com outros modais de
transporte, o interesse e a importancia para a mobilidade foi percebida como
significativa, porém sem embarque da bicicleta junto com o ciclista. Vale também
destacar o interesse por bicicletarios multiservicos com oficinas, banheiros, armérios
e lugar para alimentacdo. Portanto, responde a questdo de pesquisa quanto ao
interesse pela integracéo.

A percepcdo dos trabalhadores sobre a promocao da bicicleta pelo poder
publico e as empresas foi bastante relevante. Foi possivel constatar que o acesso e
facilidades para circular pela cidade com a bicicleta € fator preponderante, assim
como facilidades para guardar a bicicleta no trabalho. Além disso, informativos,
mapas e rotas sobre o ciclismo na cidade e a divulgacdo do ciclismo através da
midia, também foram reconhecidos como importantes. Estes aspectos respondem a
guestdo de pesquisa quanto a promocao do uso da bicicleta pelo poder publico e
empresas.

A PNMUS preconiza privilegiar o transporte ndo motorizado e transporte
publico coletivo. Através do modelo experimental proposto, foi possivel observar que
a triade usuério, governo e as empresas fazem parte do contexto como um conjunto.
Politicas publicas e empresariais sao desejadas para quem utiliza a bicicleta para
trabalhar. Fatores de seguranca e risco podem comprometer a integridade fisica dos
ciclistas e afetar sua condicao de geracao de renda, além da possibilidade de perder
o0 patriménio. A atuacdo conjunta podera trazer beneficios para melhoria da
gualidade de vida e da produtividade.

Considerando a heterogeneidade do uso da bicicleta nas mais diferentes

regioes, este modelo experimental pretende contribuir no diagnoéstico do perfil do uso



148

da bicicleta para trabalhar, onde as dimensdes a serem consideradas sao: Politicas

Publicas e Empresariais, Seguranca e riscos, Veiculo e Atitudes.

5.2 LIMITACOES E DIFICULDADES DA PESQUISA

Na realizacdo deste trabalho algumas limitacdes e dificuldades foram
identificadas e conhecidas.

Por se tratar de um estudo experimental, as contribuicbes da pesquisa devem
ser entendidas como iniciais.

A impossibilidade de utilizar a amostragem probabilistica traz limitacdes e
restricbes para inferéncias sobre a populacéo alvo. A auséncia de pesquisa origem-
destino no campo do estudo foi uma limitacdo importante, pois dados quantitativos
sobre os deslocamentos seriam relevantes para complementar o0s aspectos
levantados.

O sub-registro nas informacbes referentes aos incidentes e acidentes
ciclisticos, foi um fator de dificuldade na obtencdo de dados durante as pesquisas

complementares realizadas no campo do estudo.
5.3 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Durante este trabalho, foi possivel identificar diferencas entre géneros e
algumas foram apresentadas na secdo 4.3.3. Discussdes sobre estas descobertas
podem ser usadas na extensao da pesquisa, além de ser possivel utilizar outras
técnicas estatisticas multivariadas para verificar se as diferencas entre géneros a luz
das diversas questbes incorporadas pelo modelo experimental sdo de fato

significativas.
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APENDICE A: MODELO DO QUESTIONARIO DE PESQUISA

. Este questionario visa diagnosticar o perfil do uso da bicicleta como meio de -f -
ﬁ transporte para o trabalho LEPROD
o Local: Data: / /

DADOS DO RESPONDENTE

Nome: | | Idade: |:| anos

Sexo: [_| Feminino [] Masculino  Estado Civil: [ ]Casado (a) []Solteiro(a) [[] Divorciado(a) [ Vidvo(a) []Outro

Grau de Instrugio:[|Analfabeto [ |Ensino Fundamental [JEnsino Médio [ |Técnico []Superior []Pés-graduacdo

Bairro onde mora: | | Bairro onde trabalha/estuda: | |
Ocupac3o Principal: | | Sua bicicleta tem quanto tempo de uso? |:|
Tem filhos menores de 14 anos? |:| MNao |:| Sim. Quantos? | | filhos

Vocé planeja comprar: [[Jcarro [] Moto [] Ciclomotor [] Bicicleta [T Bicicleta elétrica

Pretende tirar Licenga(carteira)para conduzir: [ | Carro [ | Moto [| N3o Pretendo [7] J4 tenho

Pretende obter uma ACC (Autorizagdio para Conduzir Ciclomotor)?[| Sim [ |Ndo [JJédtenho [JN3o seioqueé

J& se acidentou com bicicleta? [] Ndo [ Sim, com:[_] Pedestre [] Bicicleta [ ]Carro [[]Moto [ ]Onibus [JCaminh3o

Conhece as leis do Cédigo de Transito Brasileiro? [ | Sim [| N3c Pedala hd quanto tempo? | |

Que veiculos vocé tem? [ |Moto []Ciclomotor [Bicicleta elétrica []Carro [ ]Caminhdo []Carroca [ Bicicleta

Uso a bicileta para:[_] Trabalhar [] Estudar [_] Lazer [_| Fazer compras [_] Transportar criangas Outr'al:|

Uso da bicicleta por semana:[ | Tododia [J1dia []2dias []3dias []4dias []5 dias |:| 6 dias

Ando de bicicleta porque:D Economizo em transporte [ ] N&o tem transporte publico [ Transporte piblico é ruim

[]N&o tenho carro [ |N&o tenho moto [T] E mais rapido [] E mais saudavel Outro: |

Minha bicicleta tem ([ [Campainha []Refletores dianteiros [T Refletores traseiros [ Freio [ Espelho retrovisor

Utiliza equipamentos de seguran;a?l:l Nio []Sim A sua bicicleta ja foi roubada?[ I N3o [] Sim Quantas vezes?[l

Instrugdes:A seguir marque a opgao conforme o seu grau de concordancia com as afirmacdes abaixo.

Dimensdo 1 - Integridade Fisica e Patrimdnio(Seguranca,Riscos)

Q1 - E importante poder estacionar a bicicleta com seguranca.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
[ O |l
Q2 - Pedalar & noite é arriscado.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N&o sei responder
O O |l O [l

Q3 - Fico tranquilo(a) em pedalar nos horérios de pico junto com o trifego.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente Nao sei responder

O O O O | |

Q4 -Ruas com buracos,detritos, sdo perigosas.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente Nao sei responder

O O O | |

Q5- Costumo andar na contramdo e considero isso seguro.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente Nao sei responder

|

Q6 - E importante ter faixas reservadas para bicicletas(separadas ou ndo do trénsito).

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente Néo sei responder

O O O O O
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Q7 - Quando penso em seguranga, tanto faz pedalar na ciclovia ou na ciclofaixa, para mim € a mesma coisa.

Discordo Totalmente Discordo Indiferentes Concordo Concordo Totalmente Mao sei responder
] Ol L] Ol Ll
08 — Quando pedalo nas calgadas, me sinto seguro.
Discordo Totalmente Discordo Indiferents Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O ] ] O L] 1
09 - Bem que os cruzamentos poderiam ser menos perigosos.
Discordo Totalmente Discordo Indiferentes Concordo Concordo Totalmente Mao sei responder
] Ol L] Ol Ll
010 - Considero importante usar equipamento de protecdo para pedalar,tais como capacete, luvas, etc.
Dizcordo Totalmente Discordo Indiferents Concordo Concordo Totalmente MEo sei responder
L] L] O L [l
011 - Motoristas de automdveis deveriam ser mais educados com os ciclistas.
Discordo Totalmente Discordo Indiferentes Concordo Concordo Totalmente Mao sei responder
O [l [l | ]
Q12 - Motos s@o piores do que os carros no transito.
Discordo Totalments Discordo Indiferents Concordo Concordo Totalmente M3o sei responder
O [l ] O L
Q13 - Veiculos grandes no transito tornam a viagem perigosa.
Discordo Totalmente Discordo Indiferentes Concordo Concordo Totalmente Mao sei responder
O O O
014 - Sinalizacdo viaria me ajuda muito.Fico mais tranguilo quando esta em boas condicdes.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente [ E SEiE sponder

Dimensdo 2 -Veiculo e Cotidiano

15 - Usar a bicicleta para me locomover & confortavel.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente MNao sei responder

O O [ | O |

Q16 - Facilidades para me locomover e guardar a bicicleta sdo importantes quando tenho de fazer
COMpras.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente Nao sei responder
L L L] O
Q17 - Dias quentes ou frios me atrapalham muito para pedalar.
Discordo Totalmente Discordo Indiferentes Concordo Concordo Totalmente Nao sei responder
] O O O O
018 - E arriscado e desconfortdvel pedalar na chuva
Discordo Totalmente Discordo Indiferents Concordo Concordo Totalmente M3o sei responder
L L] O
Q19 - Gostaria de me sentir mais seguro{a) para levar criancas na bicicleta.
Discordo Totalmente Discordo Indiferentes Concordo Concordo Totalmente Mao sei responder
] O O O O
020 - Ma bicicleta.sacolas,pacotes ou carona me desequilibram.
Discordo Totalmente Discordo Indiferents Concordo Concordo Totalmente M&o sei responder
O [l ] O |
021 - Usar a bicicdleta para trabalhar me impede de levar todas as coisas que necessito.
Discordo Totalmente Discordo Indiferents Concordo Concordo Totalmente Mo sei responder
O [l [l | ]
022 - Pedalar mais do que meia hora & muito para mim.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente Méo s=i responder
L] [ O | Ol
023- Interrupgdes e paradas nos caminhos s&o ruins para os ciclistas.
Discordo Totalmente Discordo Indiferents Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder

0 | | | U |
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024- Bicicleta € um veiculo que me permite fazer tudo que necessito.
Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente Mao sei responder

O U 0 U L

Dimensao 3- Fatores Sociais e Culturais

Q25- Como ciclista, gostaria de ser respeitado.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente Mao sei responder
L L L L O

026- Deveriam usar mais a bicicleta porgque ndo polui o ambiente

Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente MEo sei responder
[ [ O L O

027- Usuarios de bicicleta tem uma imagem ruim.

Dizcordo Totalmente Discordo Indiferents Concordo Concorde Totalmente M3o sei responder
O O O O O

Q28- Quem tem carro tem prioridade e & mais respeitado. 1sso deveria mudar.

Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente Nio sei responder

O O O ] O ]

Dimens3o 4 -Politicas Publicas/Empresas

025-0 governo local deveria dar mais atencdo aos ciclistas e incentivar o cidismo seguro.

Dizcordo Totalmente Discordo Indiferents Concordo Concorde Totalmente M3o sei responder
[ O O O O
Q30-As radios, jornais e TV deveriam comentar as facilidades do ciclismao,
Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente N&Eo sei responder
[ [ [ L O
031-5eria Gtil ter mapas, rotas e informativas sobre ciclimo na cidade.
Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
| O Ll O Ll
Q32-0Outros veiculos deveriam respeitar as faixas reservadas para ciclistas
Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
L] L Ll
033-E importante ter onde guardar a bicicleta no local de trabalho.
Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente Mao sei responder
O [l O O O
0324-Sinto-me a vontade em contar para meus colegas que vou de bicicleta para o trabalho.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente Mao sei responder
O ] L] O O Ll
035-E importante poder tomar banho quando chego suado(a) para trabalhar.
Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente MEo sei responder
O [l ] [l ]

Dimenzao 5 - Circulacdo/Integragao

036-E importante essa ideia de embarcar minha bicicleta no énibus junto comigo .

Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente MEo sei responder

O O ] O O

037-Estacionar minha bicicleta com seguranga e facilidade nos terminais e pegar um dnibus ou trem seria
importante.

Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente Mao sei responder
L O L
Q23-Seria importante ter acesso a varios lugares da cidade com minha bicicleta.
Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente Mao sei responder
O [l ] [l ]

033- Bicicletarios no centro da cidade, com banheiros, estacionamento,praga de alimentacdo,oficina e
outros servigos,seriam uma boa idéia.
Dizcordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concorde Totalmente M3o sei responder

O O [l O O




APENDICE B: VARIANCIA TOTAL EXPLICADA
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Somas de extracdo de Somas rotativas de
2 | Vvalores proprios iniciais carregamentos ao carregamentos ao
g quadrado quadrado
Q.
£
8 Total %Ade. % . Total %Ade. % . Total %Ade. % .
varidncia | cumulativa variancia | cumulativa variancia | cumulativa
1] 6,965 17,859 17,859| 6,965| 17,859 17,859 | 4,421 11,335 11,335
2| 2,707 6,941 24,800 2,707 6,941 24,8| 4,251 10,899 22,234
3] 1,995 5,116 29,916 | 1,995 5,116 29,916 2,61 6,691 28,925
41 1,649 4,227 34,143 | 1,649 4,227 34,143 2,035 5,218 34,143
5] 1,395 3,576 37,719
6| 1,274 3,267 40,987
7| 1,240 3,179 44,166
8| 1,110 2,845 47,011
9| 1,050 2,693 49,704
10| 1,025 2,629 52,333
111 1,016 2,606 54,939
12| 0,988 2,535| 57,474
13| 0,943 2,418 59,892
14| 0,926 2,373 62,265
15| 0,864 2,215 64,481
16| 0,848 2,174 66,655
171 0,836 2,143 68,798
18| 0,789 2,022 70,82
19| 0,763 1,957 72,777
20| 0,736 1,888 74,665
21| 0,707 1,812| 76,477
22| 0,689 1,765 78,242
23] 0,663 1,7 79,943
241 0,652 1,672 81,614
25] 0,634 1,625 83,24
26| 0,622 1,594 84,834
271 0,575 1,474 86,308
28| 0,569 1,46 87,768
29| 0,521 1,335 89,103
30| 0,517 1,326 90,429
31| 0,496 1,271 91,7
32] 0,474 1,216 92,916
33| 0,468 1,201 | 94,117
34] 0,455 1,166 95,282
35| 0,407 1,044 96,326
36| 0,396 1,014 97,34
371 0,379 0,973 98,313
38| 0,336 0,861 99,174
39| 0,322 0,826 100

Método de Extracdo: Anédlise de Componente Principal.




APENDICE C: COMUNALIDADES

Comunalidades

Inicial Extracdo
Q1 1,000 22
Q2 1,000 14
Q3 1,000 31
Q4 1,000 31
Q5 1,000 .33
Q6 1,000 ,38
Q7 1,000 .33
Q8 1,000 24
Q9 1,000 31
Q10 1,000 14
Q11 1,000 43
Q12 1,000 ,20
Q13 1,000 41
Q14 1,000 29
Q15 1,000 ,50
Q16 1,000 ,18
Q17 1,000 .35
Q18 1,000 29
Q19 1,000 21
Q20 1,000 27
Q21 1,000 A7
Q22 1,000 40
Q23 1,000 22
Q24 1,000 .35
Q25 1,000 46
Q26 1,000 41
Q27 1,000 .19
Q28 1,000 ,20
Q29 1,000 53
Q30 1,000 51
Q31 1,000 46
Q32 1,000 49
Q33 1,000 49
Q34 1,000 ,38
Q35 1,000 28
Q36 1,000 .39
Q37 1,000 33
Q38 1,000 48
Q39 1,000 42

Método de Extragdo: Analise de Componente Principal.

165



166

APENDICE D: ESTATISTICA DE CONFIABILIDADE

O coeficiente a de Cronbach (Cronbach, 1951), € uma medida de consisténcia,
interna que varia entre 0 e 1, sendo 0,6 o limite inferior aceitavel. Dado que todos os
itens de um questionario utilizam a mesma escala de medigédo, o coeficiente a é
calculado a partir da variancia dos itens individuais e das covariancias entre os itens,

através da seguinte equacao:

k
>s:
o = L 1— =L

k-1 %

onde: k € o numero de itens do questionario,
§2 o
i éavarianciado itemie

2
St € a variancia total do questionario.
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APENDICE E: MODELO DO QUESTIONARIO DE PESQUISA
MODIFICADO APOS SOLUCAO FATORIAL

Este questiondario visa diagnosticar o perfil do uso da bicicleta como meio de
transporte para o trabalho
Local: Data: / /

UENF

DADOS DO RESPONDENTE

Nome: | | Idade: I:l anos

Sexo: [ | Feminino [] Masculino  Estado Civil: [ ] Casado (a) []Solteiro{a) [] Divorciado(a) []Vitivo(a) []Outro

Grau de Instrucio:[ |Analfabeto [JEnsino Fundamental [JEnsino Médio [JTécnico []Superior [JPés-graduacio

Bairro onde mora: | | Bairro onde trabalha/estuda: | |
Ocupacio Principal: | | Sua bicicleta tem quanto tempo de uso? I:l
Tem filhos menores de 14 anos? [] N3o [] sim. Quantos? | | filhos

Vocé planejacomprar: [ Carro [] Moto [ Ciclomotor [ Bicicleta [] Bicicleta elétrica

Pretende tirar Licenga(carteira)para conduzir: [] Carro [] Moto [] N3o Pretendo [] Ja tenho

Pretende obter uma ACC (Autoriza¢io para Conduzir Ciclomotor)? | Sim [IN3%oc [Jlatenho [N3oseioqueé

Ja se acidentou com bicicleta? [] N3o [] Sim, com:[_] Pedestre [] Bicicleta []Carro [ ] Moto []Onibus []Caminhgo

Conhece as leis do Cédigo de Transito Brasileiro? ] Sim [] N3o Pedala ha quanto tempo? | |

Que veiculos vocé tem? [ ] Moto []Ciclomotor []Bicicleta elétrica []Carro [ ]Caminh3o [ ]Carroca [Bicicleta

Uso a bicileta paraf_]| Trabalhar [] Estudar [] Lazer [| Fazer compras [_] Transportar criancas Dutr:

Uso da bicicleta por semana | Tododia [11dia [ 2dias [] 3dias [ 4dias []5dias [] 6dias

Ando de bicicleta porque:[] Economizo em transporte [] N3o tem transporte piblico [[] Transporte publico é ruim

[[IN&o tenho carro [ |N&o tenho moto  [] E mais rapide [] E mais saudavel Outro: | |

Minha bicicleta tem {_[Campainha [ ]Refletores dianteiros [[]Refletores traseiros  [] Freio [7]Espelho retrovisor

Utiliza equipamentos de seguranga?_|N3o [ ] Sim A sua bicicleta j& foi roubada?[ ] N3o [] Sim Quantas vezes?[l

Instrugdes:A seguir marque a opgéo conforme o seu grau de concordancia com as afirmagdes abaixo.

Dimens3o 1 - Politicas Publicas e Empresariais

Q31 - Seria util ter mapas, rotas e informativos sobre ciclismo na cidade.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O O O O O

038 -Seria importante ter acesso a varios lugares da cidade com minha bicicleta.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder

O a O

0Q30-As radios, jornais e TV deveriam comentar as facilidades do ciclismo.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N&o sei responder
O O O O O

Q39 -Bicicletarios no centro da cidade, com banheiros, estacionamento, praca de alimentacio, oficina e
outros servigos seriam uma boa ideia.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder

O O o

Q37- Estacionar minha bicicleta com seguranca e facilidade nos terminais e pegar um 6nibus ou trem seria
importante.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder

O O O O |
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033- E importante ter onde guardar a bicicleta no local de trabalho.

Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

O O 0 O

Discordo Totalmente

NZo sei responder

O

036- E importante essa ideia de embarcar minha bicicleta no &nibus junto comigo.

Concordo Concordo Totalmente

O

Discordo Totalmente Discordo Indiferente

N3o sei responder

O

029 -0 governo local deveria dar mais atengio aos ciclistas e incentivar o ciclismo seguro.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

Mo sei responder

026 -Deveriam usar mais a bicicleta porque n3o polui o ambiente.

Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

O

Discordo Totalmente

Mo sei responder

O

032 -Outros veiculos deveriam respeitar as faixas reservadas para ciclistas.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

O O

M3o sei responder

O

035- E importante poder tomar banho quando chego suado (a) para trabalhar.

Discordo Totalmente Indiferente Concordo Concordo Totalmente

)

Discordo

N3o sei responder

O

034-Sinto-me a vontade em contar para colegas que vou de bicicleta para o trabalho.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

M3o sei responder

O

Q10 -Considero importante usar equipamento de protecdo para pedalar, tais como capacete, luvas, etc.

Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

O O O O

Discordo Totalmente

NZo sei responder

O

028 Quem tem carro tem prioridade e € mais respeitado. Isso deveria mudar.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

N&o sei responder

O

Dimensdo 2 - Seguranga e Riscos

013 -Veiculos grandes no transito tornam a viagem perigosa.

Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

O O

Discordo Totalmente

NZo sei responder

O

011-Motoristas de automdveis deveriam ser mais educados com os ciclistas.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O O
04 -Ruas com buracos e detritos s8o perigosas.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente Mo sei responder
| O
Q25 -Como ciclista, gostaria de ser respeitado.
Discordo Totalmente Disﬁrdo Indiferente Conﬁrdo Concordo Totalmente N3o seilﬁasponder

06 -E importante ter faixas reservadas para bicicletas (separadas ou n3o do transito).
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

O O

M3o sei responder

O

09-Bem que os cruzamentos poderiam ser menos perigosos.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo

O

Concordo Totalmente

N3o sei responder

O

014- Sinalizagdo viaria me ajuda muito. Fico mais tranquilo quando esta em boas condigdes.

Concordo Concordo Totalmente

O

Discordo Totalmente Discordo Indiferente

N3o sei responder

O

Q19-Gostaria de me sentir mais seguro (a) para levar criangas na bicicleta.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente

O O O O

NZo sei responder

O
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012 -Motos sdo piores do que os carros no trinsito.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O O O O O d

01-E importante poder estacionar a bicicleta com seguranca.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O O O O O

Q2-Pedalar a noite é arriscado.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O O O O d

016 -Facilidades para me locomover e guardar a bicicleta sio importantes quando tenho de fazer compras.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o seiaesponder

Dimensdo 3- Veiculo

021 -Usar a bicicleta para trabalhar me impede de levar todas as coisas que necessito.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O O O O O

Q17 -Dias quentes ou frios me atrapalham muito para pedalar.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente NZo sei responder

O O d

Q20 -Na bicicleta, sacolas, pacotes ou carona me desequilibram.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O O [ O O

022 -Pedalar mais do que meia hora é muito para mim,.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O O O O O

023 -Interrupgdes e paradas nos caminhos sdo ruins para os ciclistas.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Conﬁrdo Concordo&lotalmente N3o seiﬁesponder

018 -E arriscado e desconfortivel pedalar na chuva.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder

O | O O O

027- Usuarios de bicicleta tem uma imagem ruim.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N&o sei responder

O O O O ]

Dimens3o 4 - Atitudes

Q7 -Quando penso em seguran¢a, tanto faz pedalar na ciclovia ou na ciclofaixa, para mim é a mesma coisa.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O O [ O O
05- Costumo andar na contram3o e considero isso seguro.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder
O
Q3- Fico tranquilo(a) em pedalar nos horarios de pico junto com o trafego.
Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente Nio seiaesponder

08 -Quando pedalo nas calgadas, me sinto seguro.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder

024 -Bicicleta & um veiculo que me permite fazer tudo que necessito.

Discordo Totalmente Discordo Indiferente Concordo Concordo Totalmente N3o sei responder

O O O




