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Os problemas relacionados aos meios de transportes nos centros urbanos vém se
agravando ao longo dos anos. O aumento da frota em detrimento da adequacdo da
malha viaria das cidades contribui para tal fato. O presente trabalho traca um perfil dos
usuarios de bicicleta na cidade de Juiz de Fora, e assim contribui para o estudo da
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The problems related to mode of transport in urban areas have worsened over the years,
the increase of the fleet over the adequacy of the road network of cities contributes to
this fact. This article draws a profile of the bike in the city of Juiz de Fora, and thus
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CAPITULO 1 - INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO

O presente estudo destaca a valorizacdo da bicicleta como veiculo néo
motorizado (VNM) e sua contribuicAo para a acessibilidade e mobilidade urbana

sustentavel de forma econdmica e eficiente, no Brasil.

Um Sistema de Transporte eficaz € essencial para a prosperidade de todos os
paises, em qualquer nivel de desenvolvimento, pois este € um setor que tem impacto
decisivo no crescimento econdémico, no desenvolvimento social e na preservagao do
ambiente. Como resultado do crescimento da industria automobilistica no século XX ha,

no Brasil, uma opcéo clara pelo transporte motorizado.

O automoével constitui a forma de transporte particular de acesso restrito a
camada da populagdo com melhor renda. O 6nibus é a forma de transporte oferecido a
populacdo em geral, € o recurso coletivo urbano mais popular nas cidades grandes e
meédias. Compreende-se, entdo, que 0s meios mais comuns de transporte utilizadas pela
populacdo brasileira para a locomocdo pessoal, no dia a dia, nas cidades médias e
grandes, referem-se a veiculos motorizados que se valem da energia fornecida por

combustivel féssil.

Uma cidade de porte médio, com problemas de congestionamento de transito em
pontos e horarios especificos e predominancia de aspectos comprometedores da
igualdade social, como nivel médio de renda e afastamento dos bairros residenciais
periféricos, necessita considerar a mobilidade como fator primordial para o acesso

democratico da populacéo a todas as atividades oferecidas pela sociedade.

A distribuicdo dos equipamentos relacionados a mobilidade e acessibilidade no
meio urbano é definida pelo poder publico, conforme fatores politicos de distribuicdo de
poder, recursos financeiros, equipamentos ja existentes no momento das decisdes,
disponibilidade da terra e servicos publicos de infraestrutura como agua e esgoto e pelo
setor privado que deve atender a legislacdo de uso e ocupacdo do solo e fatores de

mercado, isto €, pela indicagédo de rentabilidade aos investimentos.

E o reconhecimento do direito ao acesso, ao lado da constatacdo de que o meio



de transporte mais utilizado pelas pessoas € um grande consumidor de energia de origem
féssil, de fato, poluente, ligado, portanto, de forma direta, ao impacto ambiental que
predispde a sociedade para a busca de recursos inovadores para a protecdo ambiental,

sem excluir o respeito ao direito do cidaddo a mobilidade.

Além das graves consequéncias para 0 meio ambiente pela poluicdo sonora e
pelos residuos langcados na atmosfera pelos modais motorizados de uso corrente,
significam sobrecarga para o aspecto econémico pela complexidade e custo financeiro do

planejamento da circulacédo urbana.

O aspecto social também ndo consegue ser totalmente contemplado nas cidades,
uma vez que a urbanizacdo, em referéncia aos transportes, ndo consegue atender plena
e rapidamente todo o meio geografico. Essa limitacdo no atendimento a determinadas
regides das cidades gera a exclusdo de pessoas do conforto dos meios de transporte,
publico ou particular.

Essas proposicdes contextualizam a questdo sobre o comprometimento do
desenvolvimento sustentavel, tanto em relacdo a acessibilidade das pessoas quanto a
natureza da mobilidade oferecida pelo poder publico no meio urbano em geral. O uso
corriqueiro da bicicleta, como principal veiculo de transporte, colabora sobremaneira para
a sustentabilidade do desenvolvimento favorecendo, ainda, a mobilidade das camadas de

menor renda.

1.2 OBJETIVOS
1.2.1 Objetivo geral

Identificar o perfil do ciclista da cidade de Juiz de Fora, buscando levantar dados
para as politicas publicas de transito urbano avaliando a conveniéncia da proposta de
utilizacdo da bicicleta como veiculo ndo motorizado, capaz de contribuir para a
preservacdo do meio ambiente e favorecer a mobilidade sustentavel, em larga escala, a
partir da introducdo de rede cicloviaria na cidade de Juiz de Fora, favorecendo o uso da

bicicleta e sua integragcdo com outros modos de transporte.

1.2.2 Objetivos especificos

Analisar as caracteristicas sociais, econdémicas e culturais da populacdo de



ciclistas de Juiz de Fora em relacéo ao transporte urbano por bicicleta; e

Examinar o interesse da populacéo de ciclistas da cidade de Juiz de Fora e sua
disponibilidade para a utilizacdo do modal bicicleta como principal ou complementar meio

de locomocao.

1.3 JUSTIFICATIVA

O Brasil, pais em desenvolvimento, apresenta, como outros na mesma situacao,
um periodo de transi¢cdo no servico de transportes coletivos urbano, como resultado de
diversos fatores sociais e econdmicos. A Associacdo Nacional de Transporte Publico —
ANTP publicou dados sobre o tema, no periodo de 1994 a 2001, que ressaltam a
gravidade do problema que atinge a area. O 6nibus, 0 mais comum e popular dos modais
em uso no meio urbano brasileiro, perdeu, naquele periodo, em demanda, 25%, enquanto
a produtividade, que significa a medida entre passageiros transportados e a distancia

rodada, passou de 2,2 para 1,5.

Enquanto acontecia essa queda na busca pelo transporte coletivo legalizado, o
transporte clandestino se firmava em 63% das cidades com mais de 300.000 habitantes.

A politica de transporte sustentavel que se instala no mundo globalizado pretende
responder as necessidades da sociedade em todos os niveis, do econdmico e social a
preservacdo do meio ambiente, sem alterar a mobilidade, reconhecida como direito

essencial do cidadao.

Assim é que o0 uso da bicicleta como op¢édo de meio sistematico de transporte das
pessoas em todo o percurso de seu deslocamento diario, ou em parte dele, encontra-se
em processo de ampla aceitacdo na sociedade brasileira, 0 que se comprova com o0
sucesso de algumas experiéncias que gradualmente tornam-se parte do cotidiano das

cidades brasileiras.

A bicicleta surgiu no Brasil no fim do século XIX e, a partir da década de 1970, em
funcdo da crise do petroleo e de mudangas no padrédo de comportamento das pessoas,
gue comecaram a se interessar mais pelo cuidado com o corpo, apareceram as primeiras
iniciativas, com apoio governamental, no sentido de assumir a bicicleta como um modo de

transporte a ser considerado.



O transporte por bicicleta € um modo privado e ndo motorizado. E realizado de
porta a porta, ndo sendo necessario o uso de combustiveis fésseis para seu

funcionamento. Assim sendo, apresenta flexibilidade total de uso.

A bicicleta € utilizada, em diversos paises, seja pelo seu baixo custo de aquisicdo
e manutencdo, seja pela cultura da populacdo, como op¢édo aos deslocamentos diarios.
(FERRAZ E TORRES, 2004).

A chegada do século XXI, trazendo a conscientizacdo dos maleficios para a
salde humana e para a sustentabilidade da Terra, da utilizacdo do combustivel féssil traz,
também, as medidas corretivas para mudar o rumo dos acontecimentos e acentuam a

certeza da urgéncia de novas atitudes na vida diaria.

Um retrato da locomocado nas cidades pode ser visto através de informacfes da
CNI - Confederacdo Nacional das Industrias. Segundo a pesquisa realizada em parceria
com o IBOPE, 24% da populacéo brasileira dispensa mais de uma hora em seu dia para
realizar a viagem de sua residéncia até o trabalho ou escola. Esse percentual se eleva em

cidades com mais de 100 mil habitantes.

No tocante aos meios de locomocéao, 68% das pessoas utilizam mais de um meio
de transporte para realizar suas viagens de casa para o local de suas atividades, sendo o

transporte coletivo utilizado como meio de transporte principal por 42% da populacéo.

A caminhada alcanca o segundo lugar com 24% e a bicicleta alcanca a quarta
colocacdo como principal meio de transporte, com 8%, posicionando-se atras do

automovel familiar que se apresenta com 16%.

Nas cidades com mais de 100 mil habitantes 58% da populagéo utiliza o
transporte coletivo como seu principal meio de locomoc¢ao. Nas cidades acima de 100 mil

habitantes o transporte coletivo é usado por 79% da populacdo (CNI, 2011).

A pesquisa mostra que, de uma forma geral, o transporte publico ndo atende as
necessidades da populacdo brasileira. Em cidades do interior, o maior problema é a
inexisténcia do transporte publico ou indisponibilidade nos horarios necessérios, enquanto
nas cidades com mais de 100 mil habitantes a principal razdo para a nao utilizacdo do
transporte publico € o longo tempo de duragéao da viagem.



A ANTP (2010) apresenta que a frota nacional de bicicletas € da ordem de
50.000.000 de veiculos e que a producdo nacional € da ordem de 5.000.000 de
veiculos/ano o que significa que o uso da bicicleta podera se estender muito, crescendo

de forma muito significativa a mobilidade com a utilizacdo desse modal.

Segundo Ribeiro (2010), desde a década de 1970 existia uma legislacdo que
previa a implantacdo de infraestrutura para o uso de bicicletas. Nos anos de 1990
instituiram-se leis e decretos a respeito da demarcacdo de espacos para ciclofaixas até

no que tange a guarda do veiculo.

O autor cita como exemplo que, desde a década de 1970 o municipio de Sao
Paulo vinha apresentando crescimento na utilizacdo da bicicleta. Chegando ao ano de
2007, onde, o numero de viagens diarias por bicicleta representou o total de 0,6% do total

de viagens do municipio.

Diversos fatores explicam a resisténcia ao uso da bicicleta como meio de
transporte: inseguranca quanto a atropelamentos, possibilidade de assaltos, falta de

estacionamentos e auséncia de ciclovias.

Apesar disso, considerando o fator econdmico e o atendimento deficiente de
transporte publico em muitas periferias, o individuo que deve utilizar, diariamente, mais de
um veiculo para chegar a seu destino, locomove-se, muitas vezes, a pé ou de bicicleta na
parte do percurso correspondente ao espac¢o do interior do bairro ao ponto de contato
com o trem, metr6 ou mesmo 6nibus urbano, modal que atendera ao trajeto mais longo ou

mais movimentado que tera de vencer.

Com a tecnologia trabalhando a favor do meio ambiente e as cidades voltadas
para o desenvolvimento sustentavel, nos dias atuais, os fatores desfavoraveis ao uso da
bicicleta podem e devem ser contornados com relativa facilidade e total seguranca em

favor da mobilidade urbana.

Os Orgdos Governamentais, responsaveis pelas politicas publicas relacionadas
ao transito e ao meio ambiente, em ambito nacional, também consideram a bicicleta como

recurso capaz de contribuir para a mobilidade urbana sustentavel.

Todas as cidades brasileiras, a exemplo do esforco desenvolvido nas maiores e

mais movimentadas cidades do pais, precisam pensar e executar medidas que tornem o



uso da bicicleta parte do cotidiano de trabalho e de lazer dos cidadaos aptos, de todas as

idades e classes sociais.

Mas a cultura do uso do automével ndo cede facilmente diante das questbes
ambientais, constituindo, mesmo, um desafio para o desenvolvimento de politicas

publicas sustentaveis.

Nesse contexto, é indispensavel que os organismos locais de planejamento e
promocdo do transito reconhecam a conveniéncia de lutar pela preservacdo do meio
ambiente e promocao da justica social com a ampliagdo da acessibilidade a bens

publicos, com conforto e economia.

Se 0 meio ambiente tem no transporte motorizado uma fonte altamente poluidora,
o ciclismo é o modal menos poluente, pois ndo gera barulho ou emissdes toxicas.
Reconhecendo isso, os 6rgdos responsaveis por atuarem na diminuicdo da poluicdo

global consideram a conveniéncia de tornar o ciclismo uma atividade mais popular.

Diante do interesse nos trés niveis de administracdo, federal, estaduais e
municipais, de planejamento de politicas publicas, a bicicleta € o recurso de maior
acessibilidade e mobilidade sustentavel, e est4 assim reconhecida em muitas partes do
mundo, ainda que de diferentes formas e por diferentes razdes, ha muito tempo, o tema

torna-se emergente para estudos especificos.

E importante e valido que se conheca o interesse e a condi¢éo de utilizagio da
bicicleta pela populacéo, com estudos que venham a despertar as autoridades locais para

medidas facilitadoras do ir e vir.

Exemplo dessas medidas esta na execucao de obras que facilitem e incentivem o
uso da bicicleta com a organizacdo do sistema de transporte urbano, reunindo modais
numa rede de atendimento a populacédo, pois as razGes para as viagens urbanas se
diversificam, variando o usuario, suas necessidades e anseios, 0s locais de acesso, 0S

dias da semana e os horarios.

Compreendendo que a bicicleta € um modal de acesso quase irrestrito, capaz de
atender aos requisitos de mobilidade sustentavel nos grandes e médios centros urbanos e
ja utilizada, com acessibilidade eficiente e eficaz, reconhecida em muitas partes do

mundo, ainda que de diferentes formas e por diferentes razdes, percebe-se



empiricamente que cresce, a cada dia, 0 niumero de seus adeptos e sua aplicacdo como

meio de transporte regular, o que significa uma utilizacdo além do lazer.

Os estudos realizados neste trabalho, na cidade de Juiz de Fora — Minas Gerais,
buscando caracterizar sua populacdo e a disposicdo dessa mesma populacdo em usar a
bicicleta como veiculo regular do deslocamento diario, se justifica pelo interesse do tema,
com a possibilidade de vir a contribuir para o desenvolvimento sustentavel da cidade.

E nesse espaco que se procura conhecer o perfil do usuério de bicicleta em Juiz
de Fora, municipio com 516.247 habitantes e uma frota de 154.519 veiculos (IBGE, 2011).

Pesquisas sobre fatores especificos que influenciam na decisdo de se realizar
uma viajem ndo motorizada, irdo melhorar as técnicas de planejamento e modelagem.
Porém, elas ndo devem se contentar em apenas identificar fatores especificos, mas como

estes fatores se interagem (U.S. DOT, 1999).

Optando por alguns pontos relacionados ao uso da bicicleta, diante da
conveniéncia de delimitar o tema para o estudo, pode-se dizer que, nesta dissertacao, a
bicicleta esta tratada como veiculo urbano capaz de preservar o meio ambiente e as

condicbes humanas decorrentes.

E vista, ainda, como recurso democratico de oferta de transporte urbano a toda a
populacdo, com destaque para a integracdo de pessoas atualmente excluidas, levando

direitos da cidadania a um grande numero de homens e mulheres.

1.4 ORGANIZACAO DO ESTUDO

O estudo aqui proposto estd disposto em cinco capitulos, didaticamente

organizados e distribuidos, de forma capaz de tornar o seu entendimento possivel.

O primeiro capitulo refere-se a introdugdo do assunto, procurando contextualiza-
lo, abordando a problemética do direito humano a mobilidade e ao acesso aos bens

oferecidos socialmente a toda uma populacéo.

Como tema presente entre as politicas publicas voltadas para o desenvolvimento
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sustentavel, o incentivo ao uso da bicicleta torna-se responsabilidade dos diferentes
niveis de planejamento do pais e das cidades, uma vez que as acdes em beneficio da
natureza ndo podem ser consideradas de forma isolada.

Estabelecido o objetivo geral do estudo, justifica-se 0 tema por sua relevancia
para o reconhecimento da importancia social e econdmica da utilizagao da bicicleta como
veiculo ndo motorizado, de baixo custo e ao alcance de todos, como demonstram
ocorréncias casuais que podem ser registradas e experiéncias de sucesso em diferentes

partes do Brasil.

O capitulo 2 trata do referencial tedrico apresentado em diferentes partes,
conceituando a bicicleta e colocando-a no meio social, interligado aos conceitos de
mobilidade urbana sustentavel, as acfes e politicas nacionais neste campo, a legislacéo
pertinente e as agdes positivas, no Brasil e no mundo, no sentido de inserir a bicicleta

como meio de transporte corriqueiro.

O capitulo 3 apresenta a proposta metodoldgica para o estudo realizado,
possibilitando a identificacdo e caracterizacdo da populacdo usuaria de bicicletas na
cidade de Juiz de Fora.

A analise e discussao dos dados coletados sdo levadas a termo no capitulo 4

enquanto que as conclusdes e recomendacdes do estudo sdo apresentadas no capitulo 5.



CAPITULO 2 - POLITICA BRASILEIRA PELO TRANSPORTE NAO MOTORIZADO: A
BICICLETA

A responsabilidade pela poluicdo resultante do consumo e do desperdicio de
combustiveis fosseis recai sobre os paises em desenvolvimento, quando, na verdade, a
todos deve ser exigida a atencdo para com a natureza a qualquer custo. Consumir sem

desperdicar ndo diminui o conforto.

Ainda que as causas sejam diferentes, a relagdo da humanidade com a natureza
envolve algum problema ambiental que o homem precisa conhecer para saber evitar ou
providenciar meios de minorar os seus efeitos. O desenvolvimento humano, social ou
econdmico traz consigo diferentes formas de poluicdo, mas, o reconhecimento de uma
atmosfera poluida ndo é recente. O sonho de poder e dominacdo que o homem acalenta
podem ser vistos quando se olha de perto o mundo. Com a obra O problema ecoldgico e
suas implicacdes éticas, Moser (1992) constata que as diversas formas de poluicdo se
estendem e cobrem a terra, ameacando todas as formas de vida. Na verdade, a poluicao
€ o fator que mais rapidamente desequilibra a natureza, acelerando o ritmo de alteracfes

provocadas no meio ambiente.

A busca do desenvolvimento econémico e social até meados do século XX, nao
se preocupou com a poluicdo e as consequéncias que isso poderia significar para a salude
e a vida do homem e do meio ambiente com os meios utilizados pelas sociedades em

busca de conforto.

Ao ser criada em 1945, conforme observacéo de Silva (2008), a Organizacao das
Nacdoes Unidas (ONU) atribuiu prioridade as discussdes e estudos dos temas
relacionados a paz, aos direitos humanos e ao desenvolvimento equitativo. Assim, como
se pode observar, a questdo ambiental e o bem estar ecolégico ainda ndo eram uma
preocupacao comum. A partir da Conferéncia de Estocolmo sobre Meio Humano (1972),
foi que a seguranca ecoldgica passou a ser a quarta preocupacéo principal das Nacoes

Unidas.

Por volta dos anos de 1950, o desenho politico do mundo passou por
transformacdes com muitos territorios coloniais conquistando sua independéncia. Nesse
contexto, a ONU, preocupada com a nova organizacdo mundial, denominou a década

seguinte, 1960, como Primeira Década das Nac¢des Unidas para o Desenvolvimento. Na
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verdade, a expectativa do movimento era a de que, um espirito de “cooperacao
internacional proporcionaria crescimento econdmico pela transferéncia de tecnologia,
experiéncia e fundos monetérios, resolvendo, assim, os problemas dos paises menos
desenvolvidos” (CORDANI E TAIOLI, 2008). Mas, as acfes desenvolvidas nessa época
criaram uma dependéncia econémica e tecnoldgica aumentando as diferencas ja existes

entre as nacoes.

A importancia da questdo ambiental para o desenvolvimento ganhou realce, nos
meios de comunicacéo, nos anos de 1960. Até entdo, ndo s6 o Brasil, como muitos outros
paises em desenvolvimento “consideravam inviavel incluir grandes programas de
conservacao ambiental em seus programas nacionais, pois acreditavam que poluicéo e
deterioracdo ambiental eram consequéncias inevitaveis do desenvolvimento industrial”
gue era, de fato, o que buscavam (CORDANI E TAIOLI, 2008).

Essa forma fatalista de compreender o problema da polui¢éo pelos paises pobres
e em desenvolvimento foi muito cdmoda para os paises ricos que, em lugar de
implantarem producéo poluidora em seus territorios, transferiram a tecnologia para pontos

distantes que desejavam a industrializagao e, ainda, podiam usufruir da produgéo.

A compreensao da dinamica terrestre aconteceu no final da mesma década de
1960. Além das missdes espaciais, um sistema de satélites para o sensoriamento remoto
da Terra possibilitou 0 monitoramento integrado dos varios processos atmosféricos e

climaticos, permitindo olhar e ver o planeta de forma global.

Além da programacao a ser desenvolvida na sequéncia das décadas, a
contar de 1972, em trinta anos, a ONU promoveu, trés conferéncias internacionais, em
busca de consenso para problemas mundiais relacionados a necessidade de cuidar da
Terra e estabelecer medidas preservativas sem, contudo, sustar o desenvolvimento

econdmico dos paises.

A primeira Conferéncia das Nag¢des Unidas aconteceu em Estocolmo, recebendo
o nome oficial de Conferéncia das Na¢des Unidas sobre o Ambiente Humano. O resultado
desse encontro foi a criagdo do United Nations Environment Programme — UNEP com a
designacao brasileira de Programa das Nacdes Unidas para o Ambiente — PNUMA — e a

declaracéo de 26 principios considerados como a primeira legislagdo ambiental mundial.

Apos a primeira Conferéncia em Estocolmo, a ONU criou uma comissao, a World
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Commission on Environment, com 0 objetivo de efetuar amplos estudos sobre os
problemas globais de ambiente e desenvolvimento. Em 1978, aquele grupo apresentou o
relatorio das atividades — Brundtland Commission sob a denominacdo de Our Common
Future — Nosso futuro comum, no qual se encontra 0 conceito de desenvolvimento

sustentavel assim expresso:

Desenvolvimento sustentavel é aquele que harmoniza o
imperativo do crescimento econdmico com a promocao da
equidade social e preservacdo do patrimbnio natural, garantindo
assim que as necessidades das atuais geragdes sejam atendidas
sem comprometer o atendimento das necessidades das geracdes
futuras.

O desenvolvimento que significa crescimento econdmico na dependéncia do
consumo crescente de energia e de recursos naturais que seriam gradualmente extintos

cede lugar, hoje, a uma atitude voltada para o desenvolvimento sustentavel.

O conceito de desenvolvimento sustentavel reconhece a necessidade e a
conveniéncia de desenvolvimento econdmico ao mesmo tempo em que propde a protecao
ao meio ambiente como um todo e a biodiversidade, da qual depende a continuidade da
vida na Terra. Esse conceito destaca, ainda, a necessidade e equidade social,

responsabilizando-se pela inclusdo de todos aos direitos da cidadania.

Isto significa que o desenvolvimento que aconteca de forma sustentavel néo
esgotara 0S recursos, mas garantira a capacidade de um sistema reproduzir-se

indefinidamente, para uso compartilhado globalmente por todos os cidadaos.

Silva (2008) refere-se a segunda conferéncia, realizada em 1992, no Brasil, na
cidade do Rio de Janeiro e oficialmente denominada Conferéncia das Nacfes Unidas
sobre 0 Ambiente e o Desenvolvimento ou Cupula da Terra — ECO-92, destacando de
seus resultados algumas medidas, entre elas a criacdo de ConvencgbOes sobre a
Diversidade Biologica e Mudanca Climatica, a Declaracdo de Principios sobre Florestas e

a Agenda 21.

A agenda 21 é designada por Cordani e Taioli (2008) como um compromisso
politico das nacdes para agirem em cooperacdo e harmonia na direcdo do

desenvolvimento sustentavel.
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Com a mesma visao, Silva (2008) vé a Agenda 21 como a mais abrangente
tentativa de orientar, povos e nacdes, para um novo padrédo de desenvolvimento no século
XXI, com destaque para a sustentabilidade ambiental, social e econdmica, reunindo "o
conjunto mais amplo de premissas e recomendacdes sobre como as nacbes devem agir
para alterar seu vetor de desenvolvimento em favor de modelos sustentaveis e iniciarem

seus programas de sustentabilidade".

Refere-se, ainda, a terceira conferéncia da ONU, a Cupula Mundial sobre o
Desenvolvimento Sustentavel ou Cupula da Terra 2. Rio +10 aconteceu em
Johannesburgo, em 2002, discutindo revendo, avaliando e complementando as decisdes
da ECO-92. A Declaracdo de Politica desse encontro na Africa do Sul considera o
desenvolvimento construido sobre trés pilares interdependentes e que se suportam

mutuamente: desenvolvimento econdmico, desenvolvimento social e protecdo ambiental.

O destaque da Conferéncia foi listar os resultados esperados das sociedades,
assim, definiu metas, datas e meios de implementacdo da Agenda 21; reafirmou o
compromisso de combate a pobreza e a ajuda ao desenvolvimento, conforme observacao
de Silva (2008).

Xavier (2006) observa que o documento Agenda 21 estabelece principios que
geram acbes a serem desenvolvidas em nivel global, nacional e local, tanto pelos
governos como pela sociedade civil nas areas em que a acdo humana interfere no

ambiente.

Compreende-se, entdo, que a preservacdo do meio ambiente esta na Agenda 21

como uma preocupacao global.

Observe-se que dentre os temas que interessam diretamente as regides urbanas
estdo aqueles que se referem as Cidades Sustentaveis e a Reducdo das Desigualdades

Sociais, desigualdades que pode se agravar, também, na utilizacdo do transporte.

Xavier (2006), detendo-se na area de poluicdo ambiental nas regides urbanas no
Brasil, verifica que, como resultado do crescimento da industria automobilistica no século
XX, houve uma opc¢do indiscutivel pelo veiculo motorizado, o automével, que usa

combustivel fossil.
Essa preferéncia traz graves consequéncias para o meio ambiente pelos residuos
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lancados na atmosfera, pela poluicdo sonora, pela complexidade do planejamento de
circulacdo e pelo alto custo financeiro, responséavel pela exclusdo de pessoas aos meios
de transporte coletivo ou particular, por razbes econ6micas e sociais que determinam a

desigualdade.

2.1 AMOBILIDADE URBANA COM ACESSIBILIDADE AOS MEIOS DE TRANSPORTE

O Brasil procura utilizar em atividades urbanas, procedimentos que atendam aos
principios da sustentabilidade, conforme consideragées de Campos (2006). Nesse caso,
encontra-se a atividade ligada a mobilidade humana que se realiza pela acessibilidade ao

sistema de transporte.

2.1.1 A mobilidade sustentavel

As politicas publicas relacionadas as cidades, como espaco de vivéncia e
convivéncia, precisam considerar a mobilidade como um fator para o acesso democratico
a todas as atividades oferecidas aos seus habitantes. Diante dessa proposi¢cao, Modin-
Gomide (2006) considera indispensaveis as condicbes de acessibilidade do cidad&o
brasileiro a bens sociais que significam participacdo democratica e exercicio da cidadania.
Compreende-se, entdo que a mobilidade, no espaco urbano deve ser garantida a todos

pelo sistema de transporte.

Sistema de transporte € um conjunto de veiculos motorizados ou ndo, coletivos ou
individuais, publicos ou privados que circula em determinada quantidade direcdo e
frequéncia e que € utlizado segundo caracteristicas dos usuarios, garantindo a

mobilidade, conforme definicdo de Campos (2006).

A mobilidade urbana é definida de varias formas por diferentes autores. Raia
Junior (2000) constroi um conceito que reune diferentes elementos: mobilidade significa a
capacidade dos individuos se movimentarem de um ponto a outro do espago urbano na
dependéncia da organizacdo do sistema de transporte e das caracteristicas sociais e

econdmicas do proprio individuo.

O Plano Nacional sobre Mudanca Climatica (Brasil, 2008) define a Mobilidade
Urbana como um atributo associado as cidades, relativo ao deslocamento — funcéo
circulacdo — de pessoas e bens no espaco urbano, utilizando veiculos motorizados e ndo

motorizados, as vias, a infraestrutura e os servicos de transportes e transito com a
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finalidade de usufruir da cidade as func¢des de lazer, moradia, trabalho, circulacao.

Como se pode observar, para Raia Junior (2000) a mobilidade urbana inclui no
seu significado o deslocamento das pessoas e dos bens entre si e com a prépria cidade.
Logo, a questdo interessa as politicas publicas relacionadas ao transito e ndo se detém
no quadro que sugere o movimento de pessoas e bens no ambiente urbano, mas,

extrapola a moldura e alcanca a proposi¢céo de interacdo entre essas partes.

Quando o termo Mobilidade Urbana encontra-se acrescido da expresséo
Sustentavel, a referéncia se estende ao resultado de um conjunto de politicas de
transporte e circulacdo que visa proporcionar o acesso amplo e democréatico ao espaco
urbano, priorizando os modos de transporte coletivo e ndo motorizado, de maneira efetiva,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, como o designa a Associagao
Nacional de Transporte Publico (ANTP, 2003).

A ANTP (2003) situa a questdo da mobilidade urbana sustentavel, no Brasil, a
exemplo dos demais paises em desenvolvimento, entre as principais preocupacfes das

politicas publicas relacionadas a movimentacéo urbana em geral.

Fatores como o crescimento populacional nas cidades e as diferencas sociais e
econdbmicas, permitindo a priorizacdo da classe média pelo automoével como meio de
transporte, favorece o aumento do numero de veiculos em circulacdo, provocando
congestionamentos, que resultam em lentidao no transito e poluicdo do meio ambiente em

patamares significativos.

Optando por um desenvolvimento econémico progressivo nos diversos setores
sociais, mas de forma sustentavel, segundo Xavier (2006), o Brasil reconhece o
crescimento das cidades e as dificuldades que existem em relagdo a mobilidade em todos
0s médios e grandes centros urbanos. Assim, para um melhor atendimento as cidades
brasileiras, foi criado o Ministério das Cidades, em 2003, com o objetivo de articular as
acbes do Governo Federal em torno dos mdultiplos problemas que afetam homens e
mulheres que se ressentem do acesso equitativo aos beneficios da vida urbana, entre
eles a mobilidade ampla e com seguranca, o que, certamente, representa um fator de

inclusao social.
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2.1.2 A acessibilidade sustentavel

Ao considerar que o poder publico tem, entre suas atribuicbes, o dever de
promover a acessibilidade ao transporte para permitir a mobilidade da populagéo, Raia
Junior (2000) demonstra que esse objetivo representa um desafio para as politicas
publicas urbanas tendo em vista duas situacdes contraditérias: do lado positivo, uma
mobilidade plenamente satisfeita pode comportar-se como um indicador econdémico e de

bem-estar social, convém, portanto procurar alcanga-lo.

Do lado negativo, o produto dessa satisfacdo, nos moldes atuais, resulta em
consequéncias intoleraveis para o meio ambiente urbano com alto indice de gases
poluidores na atmosfera, barulho excessivo e complexo tracado fisico para atender ao
transito, nem sempre satisfazendo ao fluxo de movimentacdo dos veiculos, o que

significa, portanto, que seria conveniente evita-lo.

Segundo Raia Junior (2000), diante desse contexto, compreende-se que O
conceito de mobilidade urbana vai além do simples deslocamento de veiculos ou do
conjunto de servicos existentes nas cidades, para atendimento a pessoas e bens. Pensar
a mobilidade urbana é mais que tratar de transporte e de transito, é buscar recursos
capazes de promover o desenvolvimento sustentavel a partir do uso racional do solo e

dos espacos urbanos.

Raia Junior (2000) destaca, ainda, a importancia da mobilidade urbana como fator
de promocdo do desenvolvimento, quando consideram que ndo é possivel falar em
equidade social ou qualidade de vida se apenas alguns grupos na sociedade sao
atendidos com o0 acesso a um sistema de transporte. Isso significa que a mobilidade
representa um aspecto significativo no conjunto de fatores que promovem a cidadania em
uma sociedade democratica acompanhado da prevencdo da qualidade de vida com
movimentos voltados para a sustentabilidade ambiental.

As diferengas sociais existentes no Brasil direcionam essas consideragdes ao
aspecto democratico, citado pela ANTP (2003), pois, enquanto uma parte da populacdo
anda de carro, congestiona o transito e polui o meio ambiente, uma esmagadora maioria,
menos favorecida social e economicamente, € empurrada para as regides periféricas aos
centros comercial, industrial e de servigcos da cidade, convivendo com um deficiente e

caro transporte publico, impedida, portanto, de acessar 0s bens e servigos a que todo
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cidadao tem direto.

Vasconcellos (2007) considera que a acessibilidade ndo esta distribuida a todas
as pessoas, principalmente em paises, como o Brasil, cuja diferenca na distribuicdo de
renda gera uma disparidade significativa, pois a disponibilidade da acessibilidade esta
ligada a fatores sociais e pessoais. Relacionado aos primeiros fatores, encontra-se a
localizacdo espacial da oferta de empregos, estudo, compras, atendimento a satde e ao
lazer; dentro do segundo fator, pode-se citar a renda, o que limita 0 acesso ao transporte

pago, a idade, a existéncia de limitacdes fisicas ou mentais.

Para Vasconcellos (2007) a distribuicdo dos equipamentos relacionados a
mobilidade e acessibilidade no meio urbano, é definida (1) pelo poder publico, conforme
fatores politicos de distribuicdo de poder, recursos financeiros, equipamentos ja existentes
no momento das decisdes, pela disponibilidade da terra e servicos publicos de
infraestrutura como agua e esgoto, por exemplo; (2) pelo setor privado que deve atender
a legislacdo de uso e ocupacao do solo e por fatores de mercado, isto €, pela indicacao

de rentabilidade aos investimentos.

Nessas condicdes, destaca que as ofertas de equipamentos responséveis pela
acessibilidade podem permanecer irregulares no espaco e desiguais na qualidade,
reproduzindo as diferencas sociais e econémicas vigentes entre os cidadaos, no caso, 0s
brasileiros. A diferenca social entre as pessoas se acentua significativamente quando
acrescida da diferenca de renda, de informacdo, de capacidade fisica e mental e da

educagéao existente entre a populagéo.

2.1.3 As implicacf6es econémicas na mobilidade e na acessibilidade

Do ponto de vista econémico, Modin-Gomide (2006) observa que, em dultima
analise, manter a mobilidade cabe a sociedade, como um todo; € ela que financia a
despesa referente ao transporte coletivo urbano. Isso significa que abertura de ruas,
avenidas, recapeamento, tuneis, corredores de 6nibus e ciclovias sdo condi¢cdes de

atendimento pagas pela populag¢éo usuaria.

As tarifas seriam menores se toda a sociedade contribuisse sob a forma de
ressarcimento pelo Estado das concessfes de gratuidade que se faz a uma parcela da
populacdo. Sem essa preocupacdo do poder publico, o 6nus do beneficio concedido a

idosos, deficientes de toda natureza e seus acompanhantes, criangcas estudantes de
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escola publica, carteiros e outros dependendo das normas municipais, fica para o usuario

pagante.

Estudando o tema, Modin-Gomide (2006) cita, sem identificar a fonte, que as
tarifas seriam de 15 a 20% menores no caso de rateio da despesa do transporte coletivo
entre a populagdo e o poder publico. Afirma, ainda, que a concessdo de gratuidade a
setores especificos da sociedade € justa e necessaria, questionando que a despesa nao

deveria pesar exclusivamente ao usuario comum.

Ao lado desta observacgéo, aquele autor propde uma ampla discusséo do tema em
busca de um equacionamento da questdo, assim, ndo s6 nos féruns especializados de
transporte, mas em todos os setores da sociedade, como forma de dinamizar o processo

de mobilidade indistintamente a todos em parametros acessiveis.

Observe-se que o brasileiro, hoje, envelhece: a média de vida aumenta,
favorecendo a presenca de numerosa populacdo adulta, caminhando para o

envelhecimento saudavel, o que significa uma nova movimentacéao fora de casa.

O jovem e o adulto produtivo saem para trabalhar, para estudar ou para o lazer no
periodo noturno, o idoso sai para o lazer, compras pessoais, cuidados com a saude,

visitas cordiais, de amizade e parentesco e até para trabalhar.

Observando isso, Modin-Gomide (2006) considera que o equilibrio em relacdo a
reposicdo da populacdo adulta, produtiva, que vai arcar com o 6nus dos privilégios na

area da mobilidade urbana, caminha dentro de certo limite.

N&do s6 a natalidade estd relativamente menor; apesar da sobrevivéncia da
crianca até cinco anos ter aumentado, outros fatores contribuem para diminuir o niumero
de jovens e adultos na sociedade: a morte na adolescéncia € significativa em razao da
violéncia urbana e acidentes, causas consideradas externas ao processo de crescimento

populacional, € uma realidade negativa para a economia.

O IBGE (2008) registra que o 6bito de jovens de 15 a 24 anos, nesse caso, no
Brasil, no periodo de 1998 a 2008, foi em média diaria de 68 homens e 8 mulheres, o

dobro dos 6bitos por causas naturais.

Como se pode observar, o fator econébmico, na analise da mobilidade urbana
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interessa a diferentes politicas publicas, além do setor de transporte. Uma nova realidade
e uma direcdo administrativa da questdo permitiriam tarifas menos elevadas e, portanto,
acesso da camada mais pobre ao atendimento de modais coletivos urbanos. Essa

proposicdo permite afirmar que

[...] quanto maior o acesso das camadas mais pobres da
populacdo a equipamentos e relagdes sociais, maior sua insergéao
no modo e nas rela¢cdes de producdo, pois ndo participar dessas
relacdes é marginalizar-se do processo socioprodutivo como um
todo. No limite, constroi-se um fosso cultural entre elite e povo,
que jA ndo compartiham dos mesmos valores: esgarca-se 0
tecido e a coesao social (MODIN-GOMIDE, 2006).

Considerando o fator econdmico e o atendimento deficiente de transporte publico
em muitas periferias, o individuo que deve utilizar, diariamente, mais de um veiculo, para
chegar a seu destino, visando diminuir sua despesa, locomove-se, muitas vezes, a pé ou
de bicicleta na parte do percurso correspondente ao espac¢o de casa, isto é, do interior do
bairro, ao ponto de contato com o trem, metr6 ou mesmo Onibus urbano, modal que

atendera ao trajeto mais longo ou mais movimentado que tera de vencer.

A bicicleta apresenta vantagem de possibilitar a acessibilidade, devido ao seu
baixo custo, garantindo, assim, uma equidade no acesso ao meio entre a populagdo. Além
disso, pode garantir a promocdo de um estilo de vida mais saudavel (PROVIDELO E
SANCHES, 2010).

2.2. A ACAO NACIONAL NO SETOR DE TRANSPORTES: A BICICLETA, VEICULO
NAO MOTORIZADO

Silva (2008) destaca da Agenda 21, seis temas a serem priorizados em politicas
publicas relacionadas ao desenvolvimento sustentavel: Agricultura Sustentavel; Cidades
Sustentaveis; Infraestrutura e Integracdo Regional, Gestdo dos Recursos Naturais;
Reducdo das Desigualdades Sociais; Ciéncia e Tecnologia para o Desenvolvimento

Sustentavel.

Sobre esses Temas, considerados capazes de integrar a complexidade do pais,
dos Estados, dos municipios e das regifes, dentro do conceito da sustentabilidade

ampliada, sao elaborados planejamentos de sistemas e modelos ideais para cada um,
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desde o ponto mais amplo até o nivel local.

Compreende-se que os Temas sao integrados entre si, sem perderem, cada um,
as suas caracteristicas particulares, como observa Silva (2008). Assim, sem se afastar
dos demais, pode-se dizer que os temas que interessam diretamente as regides urbanas
sdo as Cidades Sustentaveis, enquanto analisa e planeja para os setores questfes
chaves como estratégias de transportes, energia e comunicacfes, e a Reducdo das

Desigualdades Sociais.

Ferreira (2007) chama a atencao para o fato de que a permanente construcao de
cidades requer dos governos e da iniciativa privada “um poder imaginativo crescente”,
uma vez que lhe cabe orientar e dirigir, em ambito macro, as politicas nacionais

relacionadas as cidades.

Xavier (2006) observa que as politicas, tracadas em cada setor governamental,
direta ou indiretamente, se influenciam mutuamente. Compreende-se que a direcéo
tomada na orientacdo das medidas sobre o transporte publico ou privado, motorizado ou

nao, influencia e recebe a influéncia de tudo o que planejam e fazem os demais setores.

Essa realidade justifica o envolvimento de diversos Orgdos Governamentais nos
problemas relacionados a politica que tem como objetivo tornar as cidades sustentaveis e
as pessoas integradas no direito a cidadania, pois € o poder publico que atende, dirige e
orienta o conjunto de politicas que se interpenetram em busca do mais harmonioso e

proveitoso desenvolvimento da sociedade.

Para Xavier (2006), o setor de transporte, responsavel pela mobilidade e
acessibilidade do cidadao a bens culturais e sociais e, a0 mesmo tempo, capaz de poluir
a natureza que o cerca, exige cuidados particulares em relacdo a sustentabilidade do
ambiente urbano e ao atendimento do direito a mobilidade, pois pode reduzir, ainda que

minimamente, as desigualdades sociais.

Xavier (2006) destaca que, ao acatar as propostas dos oOrgdos de orientacdo
global sobre as cidades sustentaveis, e a redugdo das desigualdades sociais, as politicas

publicas brasileiras se preocupam com dois fatores:

1. O meio ambiente — com a emissao de gas carbdnico pela prioridade ao uso

de combustivel fossil responsavel, em parte, pelo efeito estufa e pela qualidade do ar,
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pela poluicdo sonora e pela utilizacdo do solo;

2. O homem e a sociedade — com a busca da superacdo das diferengas
sociais, pela democratizacdo da mobilidade humana, da promocdo da saude e da

economia.

Se o combustivel fossil promoveu o movimento das maquinas e com ele o
transporte motorizado e conduziu o homem a um conforto e a uma liberdade,
aparentemente, sem fronteiras, também o colocou no caminho da prépria extingdo com o
desastre ecoldgico que o efeito estufa ajuda a produzir, e a decorrente agressédo a
biodiversidade e a sua saude.

Assim, uma decisdo que se apresenta ao mundo todo como parte da solucéo para
os problemas de transporte, enquanto atende as politicas ambientais e pela promocao
humana, é o incentivo a um modal ndo motorizado e as caminhadas, conforme destaca
Xavier (2006).

O interesse dos gestores urbanos em ampliar o nimero de viagens realizadas por
veiculos ndo motorizados, a fim de diminuir as emissdes poluentes e alcancar metas
ambientais, esbarra na necessidade de se melhorar a infraestrutura para ciclistas e
pedestres. Isto tem recebido uma maior atencdo nos Uultimos anos em relacdo ao

planejamento de transportes nos centros urbanos (U.S. DOT, 1999)

Silva (2008) observa que, para alcancar o objetivo da Agenda 21 nacional de
manter a sustentabilidade das cidades sem perder o ritmo do crescimento econémico, 0s
Orgdos Governamentais brasileiros, devem incentivar e promover o uso da bicicleta,
recurso que contribui para que a mobilidade urbana esteja ao alcance da grande maioria
da populacéo sem agredir o meio ambiente.

Como os estudos em geral comprovam, a bicicleta, como recurso de mobilidade
sustentavel, capaz de atender a grande maioria da populacdo, esta reconhecida em
muitas partes do mundo, ainda que de diferentes formas e por diferentes razdes, ha muito

tempo.

O uso de um modo ndo motorizado para os deslocamentos diarios ndo pode mais
ser ignorado como elemento do sistema de transporte. A gestdo da mobilidade urbana

juntamente com a inclusdo de tais deslocamentos, respeitando suas caracteristicas e
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necessidades, significa contribuir para a inclusdo social destes usuéarios (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2007).

Ferreira (2007) destaca o Brasil visando uma ampla reforma nas politicas de
Transporte Publico, a Politica de Incentivo ao Transporte Nao Motorizado, que redne 0s
esforcos de varios Ministérios, procurando diminuir 0 alcance dos pontos negativos da
utilizacdo dos veiculos motorizados e chegar bastante proximo dos direitos a mobilidade
para todo cidad&do, numa cidade sustentavel.

O Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta demonstra que o lancamento
de um projeto alternativo de mobilidade nas cidades brasileiras € muito mais uma deciséo
politica que técnica, conforme referéncia de Ferreira:

A decisao sobre onde e quando projetar e implementar ciclovias e
ciclofaixas, mais do que uma decisdo técnica, € uma decisdo
politica no sentido de que ao priorizar um espac¢o publico comum
(a rua propriamente dita) o poder publico sinaliza que todos os
cidadaos, independente da classe social, poder aquisitivo, etc.,
compartilhardo e usufruirdo nas mesmas condi¢cdes de igualdade
uma infraestrutura publica (FERREIRA, 2007).

Ferreira (2007) considera que com a vontade politica voltada para implementar o
uso da bicicleta nas cidades brasileiras de todos os portes, o Brasil conseguira um novo
padrdo de desenvolvimento neste século XXI, no campo dos transportes, pois procura
promover o uso generalizado da bicicleta, uma forma de mobilidade urbana sustentavel
tanto em relacdo a protecdo ambiental, como a promocao social e econbmica com a
inclusdo de grande parte da populacdo pela difusdo de uma modalidade de veiculo pouco

dispendioso para o usuario e para os cofres publicos e sem agressao a natureza.

2.3 ABICICLETA E O USUARIO

A bicicleta é um veiculo, geralmente individual e seu uso apresenta vantagens e
limitacdes que devem ser consideradas pelos 6rgdos publicos municipais ao planejar e
incentivar o seu uso e pelo sujeito ao decidir adota-lo como forma de transporte

sistematico.

Segundo Crow (2007), as atividades relacionadas a bicicleta e seus usuarios,
apresentam as seguintes caracteristicas: necessidade de vias com geometria amena,

devido ao fato de o veiculo ser impulsionado pela for¢ca de seu condutor.
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A bicicleta esta fortemente sujeita a fatores exégenos como deslocamento de ar
provocado por veiculos maiores, imperfeicbes na faixa de rolamento que por vezes
exigem manobras evasivas, aumentando assim a probabilidade de um acidente de

transito.

Abordando, ainda, as condi¢cdes do pavimento, destaca que, em sua maioria, as
bicicletas ndo sdo dotadas de sistema de suspensado, 0 que torna necessario a existéncia
de pavimentos lisos para conforto e seguranca do ciclista. Como atividade social, o
ciclismo serve de recreacdo para as familias, permitindo a proximidade entre os pais seus
filhos durante um passeio devendo, os planejadores, estarem cientes de que cada usuario
pode apresentar limitacdo especifica na execucao de tarefas, no tocante a este modo nao

motorizado.

Descrevendo o desenho da bicicleta, Silva e Silva (2008) dizem que 0 seu guiador
tem de 60 cm a 72 cm de largura e representa a sua parte mais larga. Os pneus tem de
20 mm a 60 mm e o contato com o piso se faz em torno de 3 mm?, isso significa um baixo
poder de tracdo, caso o pavimento esteja deformado ou molhado. Essas caracteristicas

serdo levadas em consideracao no planejamento das vias para sua circulacao.

A velocidade de um ciclista, em condi¢bes normais, varia de 20 a 30 km/h, mas,
em descidas, pode chegar a 50 km/h. Essa possibilidade de diferentes velocidades
devera ser considerada na construcdo das vias e na adaptacédo do veiculo ao usuario no

momento da selecado de bicicletas para uso da coletividade e particular.

A Escola de Bicicleta (2009) orienta o usudrio que, para estar bem adaptada ao
uso seguro, a bicicleta deve apresentar determinada proporcédo entre a altura do ciclista e

o tamanho do seu quadro.

Observando-se a Tabela 1, organizada pela Escola de Bicicleta (2009),
compreende-se que a medida do tamanho do quadro das bicicletas € referida por
medidas diferentes, polegadas e centimetros, nas duas modalidades citadas, Mountain

Bike e Bicicleta de Estrada.

A Escola de Bicicleta, ao indicar que deva existir uma relagdo entre a altura meédia
do ciclista, expressa em metros, e o quadro da bicicleta, comp&e um modelo que informa

um intervalo de altura e determina a medida do quadro para cada ciclista.
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Tabela 1: Proporcdo de medidas entre usuario e a bicicleta

Altura médiado | Tamanho do quadro Tamanho do quadro
ciclista (m) Mountain Bike (pol) | Bicicleta de Estrada (cm)
1,50 14 48
1,60 16 50-52-54
1,70 17-18 54-55-56
1,80 19-20 57-58
1,90 21-22 60-62

Fonte: http://www.escolabicicleta.com.br

Na mesma fonte, encontram-se mais algumas informacdes Uteis a quem pretende
fazer uso da bicicleta regularmente e com seguranca. A regulagem do selim e do guidao

podem ser vistas na Figura 1, a seguir.

Figura 1: Ajuste de selim e guidao ao usuario

G

Fonte: http://www.escolabicicleta.com.br

Na Figura 2 pode-se ver outras regulagens da bicicleta que devem ser verificadas quando do
uso do veiculo, principalmente em vias de grande volume de trafego, onde a seguranca pode exigir

movimentos firmes e rapidos.
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Figura 2: Outras dimens@es a serem consideradas

altura
cavalo X 088=

Fonte: http://www.escolabicicleta.com.br

Ha bicicletas de diferentes tipos, atendendo, cada uma, determinado objetivo. Basicamente

elas podem ser consideradas como profissional, esportista ou de iniciante.

Observando-se a Figura 3, percebe-se que a distancia entre os eixos deve ser longa para 0s
iniciantes, pois favorece rea¢des mais lentas, previsiveis e absorve melhor os impactos do solo, ou
curta, o que tornam mais rapidas as reacdes, tanto direcionais como nas respostas a forca do ciclista,

como no caso de profissionais.

Figura 3: Diferentes distancias entre os eixos dos diversos tipos de bicicletas

profissional
esportista
iniciante
Fonte: <http://www.escolabicicleta.com.br>

A distancia de apoio entre selim e guidao pode ser curta, para 0s iniciantes, ideal

para terreno plano, regido urbana, pois mantém o ciclista numa posi¢cdo de conducédo
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mais em pé, o que facilita olhar o transito e o pescoco € menos exigido. Como o ciclista
fica mais exposto ao vento, a velocidade € menor, aumentando a dificuldade em realizar

subidas. A parte lombar da coluna passa a ser o amortecedor do ciclista.

A distancia longa na relacéo de apoio entre selim e guidao, aplica-se a esportistas
e profissionais; pede o méaximo do funcionamento muscular do corpo; facilita arrancada,
subida e mudanca brusca de diregéo, permitindo uma condugé&o agressiva. Como 0 corpo
do ciclista fica mais deitado, ha menos arrasto aerodinamico, facilitando a manutencéo de

altas velocidades.

Essas informacgdes da Escola de Bicicleta (2009), ainda que breves, apontam e
reforcam a posicao de que a bicicleta é um veiculo individual e individualizado. O ciclista
deve atentar para os seus objetivos e adquiri-la no formato préximo de suas intenc¢des ou

necessidades.

Com relacdo a projetos geométricos, o programa brasileiro de mobilidade por
bicicleta destaca as dimensdes em que um ciclista se inscreve, conforme podemos

observar na Figura 4, abaixo.

Figura 4: Dimensfes de um ciclista
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Fonte: MINISTERIO DAS CIDADES, 2007
Com base nessas mesmas informacdes, o poder publico ou os particulares que
portarem licenga para explorar bicicletarios, precisam observar as caracteristicas fisicas

dominantes na populacdo local, lembrar que sempre havera excecgbes e destacar 0s

objetivos a que pretende atender.
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2.4 A BICICLETA: POSSIBILIDADES E LIMITACOES

A bicicleta esta definida no Cdédigo de Transito Brasileiro — CTB — como um
veiculo de propulsdo humana, dotado de duas rodas e ndo similar a motocicleta, a
motoneta ou ao ciclomotor (BRASIL, 2008). Pode-se acrescentar a essa definicdo a

observacédo da GEIPOT (2001) que a classifica, ainda, como veiculo pequeno e leve.

Devido ao fato dos transportes ndo motorizados apresentarem emissdo de ruidos
e poluentes baixas, além de baixo risco de acidentes para os demais usuarios da via, sao
considerados, frequentemente, elementos fundamentais de um sistema de transporte
sustentavel. Contribuindo assim para a sadia qualidade de vida dos cidaddos de uma
cidade e um ambiente urbano melhor (RIETVELD E DANIEL, 2004).

Silva e Silva (2008) consideram que as possibilidades e as limitacdes ao uso da
bicicleta no Brasil estdo ligadas a fatores subjetivos e objetivos entre eles contam-se “a
imagem de marca, aceitacdo social, sentimento de inseguranca, reconhecimento da

bicicleta como meio de transporte de adulto”.

Uma resisténcia significativa que se apresenta ao uso sistematico da bicicleta
para o trabalho, a escola ou outra atividade urbana € cultural ou comportamental, como o

classifica Bianco (2008).

No Brasil, existe a ideia de que o automdével é simbolo do sucesso e da liberdade,
ao passo que a bicicleta significa fracasso e exclusdo social, na melhor das hipoteses, o

seu uso esta aceito, exclusivamente, dentro das possibilidades de lazer.

Silva e Silva (2008) destacam a associacdo do uso da bicicleta ndo s6 a
atividades infantis, mas ainda a um recurso de transporte socialmente inadequado.
Derrubar essa avaliagdo preconceituosa do uso da bicicleta envolve uma mudanca de
mentalidade a partir da conscientizagdo das necessidades atuais da natureza, de
conveniéncias econbmicas e de integracdo social de uma camada representativa das

comunidades urbanas.

Por muito tempo, como veiculo de transporte de passageiro e de carga, a bicicleta
costumava ser desprezada, mas essa posicdo vem mudando. Na verdade, ela é um
veiculo de transporte muito importante dentro do aspecto socioecondmico, “na mobilidade
urbana, na cidadania, na inclusdo social, além de ser instrumento de lazer, de
competicdo, de exercicios fisicos e de saude preventiva. Na visdo ambiental a bicicleta é
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0 simbolo mundial do transporte sustentavel” (BANTEL, 2005).

Como fatores objetivos capazes de limitar ou incentivar o uso da bicicleta pode-se

citar: a rapidez, o conforto, a topografia o clima e a seguranca.

Bianco (2008) encontra a presenca da bicicleta, no Brasil, desde o final do século
XIX. Mas, foi com a crise do petroleo, a partir da década de 1970 e com o interesse das
pessoas pelo exercicio como forma de melhorar o condicionamento fisico, que esse

veiculo passou a ser considerado como um modo de transporte viavel.

A frota de bicicletas no Brasil € grande, mas os veiculos sdo pouco utilizados por
guestdes de seguranca viaria. Xavier (2006) registra que nos 437 municipios brasileiros
com populacdo acima de 60 mil habitantes a marcha a pé € a forma mais presente de
deslocamentos e a movimentag&o por bicicleta e motocicleta fica em torno de apenas 3%
e 2%, respectivamente, entre todos 0s recursos presentes, em grande parte, por falta de

seguranca para a locomogéo.

Silva et al (2008) comentam que, nos ultimos anos, o uso da bicicleta ja aparece,

no Brasil, como meio de transporte nos grandes centros.

Os beneficios de sua utilizacéo, tanto para 0s usuarios quanto para as cidades,
sdo reconhecidos e alguns atrativos ao seu favor sdo temas de discussfes e debates
entre formadores de opinido, jornalistas, professores, trabalhadores em geral e entre 0s
orgados responsaveis pelas politicas publicas na area da educacdo, salude e meio

ambiente, transito e transportes.

E consenso entre os beneficios a possibilidade de uma melhor qualidade de vida
urbana para todos, seja pela diminuicdo das taxas de oz6nio e de mondxido de carbono

na natureza, seja reducao da polui¢do sonora.

Sao multiplos os fatores capazes de incentivar pessoas e administracdes das
cidades de todos os portes ao uso da bicicleta, conforme posi¢cado da GEIPOT (2001).

Dentre os fatores favoraveis ao uso da bicicleta nos centros urbanos alguns

merecem destaque e breves comentarios da GEIPOT (2001), como se Vé a seguir:

a) Os congestionamentos em determinados horarios e corredores de trafego, nos

médios e grandes centros urbanos poderiam ser evitados com o uso alternativo da
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bicicleta por parte significativa da populacéo.

b) A bicicleta circula com independéncia, rapidez e flexibilidade em relacdo a
horéarios e tempo empregado no deslocamento diario, favorecendo os percursos de até 8
km. Silva e Silva (2008), entretanto, com base em estudos norte-americanos, estendem
para 15 km o percurso de ida e volta ao trabalho, transporte de criangas para a escola e

pequenas compras, sem perigo de agressividade fisica.

c) Esse modal assegura a economia financeira quando comparado a outros
modais urbanos em relacdo ao custo e a manutencdo do veiculo; considera-se, desse
ponto de vista, que o0 seu preco € acessivel e o custo da manutencdo baixo, estando,
portanto, dentro do orcamento da maior parte da populacdo, podendo, assim, ser

considerada como um fator de inclusédo de pessoas a um recurso de mobilidade.

Enquanto econdmica, a viagem de bicicleta se constitui na forma mais racional de
alcancar o transporte coletivo urbano, a partir do interior de um bairro com dificuldade de

transporte coletivo.

e) O exercicio proporcionado pela bicicleta ajuda a manter a saude do usuario,
pois oferece oportunidade para um esforco fisico diario, favorecendo a circulacéo
sanguinea e prevenindo a obesidade, mas, pede a seu condutor alguma resisténcia e boa

forma para o exercicio fisico que propde.

f) A modalidade da propulséo evita a poluicdo do ambiente, a qual acontece

apenas durante o processo de sua fabricacéo.

g) Como veiculo leve e pequeno, a bicicleta integra-se facilmente com os modais
coletivos, além de poupar espaco para o seu estacionamento. Um carro cede lugar a seis

bicicletas, como visto abaixo, na Figura 5.
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Figura 5: Quantas bicicletas?

Fonte: <http://pedalandoemfortaleza.blogsport.com>

Ao lado das vantagens que justificam os esforgcos das politicas publicas pelo uso
da bicicleta, a GEIPOT (2001) destaca algumas desvantagens entre elas a chuva, o frio
intenso e a neblina. Essas intempéries climaticas costumam impedir o uso da bicicleta

pela exposicédo do condutor sem recurso de protecao para elas.

O calor intenso na maior parte do Brasil apresenta-se como uma limitacdo ao
pedalar diario, entretanto, Simdes (2008), ao incentivar 0 uso da bicicleta pelo carioca,
observa: “Dizem que o calor carioca € intransponivel’, mas a ele se contrapde o, também
fortissimo, inverno com chuva e neve que nao impede o uso da bicicleta por toda a

Europa.

Uma topografia acidentada é cansativa para quem se dirige ao trabalho ou ao
estudo, mas pode ser superada com rota alternativa na construcdo de vias dentro do

sistema cicloviario, desde que haja interesse em vencer essa dificuldade.

A observacéao de que o funcionario ndo deve chegar suado ao trabalho, recebe de
Simdes (2008) a solucdo presente na participacdo das empresas que podem ter
banheiros e vestiarios para seus funcionarios que se utilizem da bicicleta. Essa alternativa
funcionaria como incentivo das empresas ao uso da bicicleta que, por ele, poderiam

receber recompensa fiscal dos municipios.

Embora Simdes (2008) sugira que escolas, shoppings e clubes devam ter
bicicletérios para atrair usuarios, a responsabilidade pela superacdo de muitos dos fatores

negativos ao uso da bicicleta cabe ao poder publico.

Observe-se que a inseguranca do ciclista constitui o principal fator de rejeicao a
bicicleta, pois a visibilidade no transito geral € prejudicada pela iluminacdo deficiente
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durante a noite ou sob chuva e neblina.

A necessidade de politicas publicas que incentivem os meios de transportes néo
motorizados é demonstrada pelo fato de que nem todos os usuarios que adquirem sua
bicicleta circulam em meio ao trafego urbano, devido a inseguranca que estes
pressentem. (RIETVELD E DANIEL, 2004).

Para Simdes (2008), se dentre as limitacbes ao uso da bicicleta, a mais
contundente deve ser a seguranca, compreende-se, que, ao lado do incentivo a sua
utilizacdo diaria, o atendimento a uma boa organizagdo do sistema viario e uma
infraestrutura para a preservagdo do veiculo sédo indispensaveis, se 0s 0rgdos publicos

esperam incentivar o ciclista.

Grande parte das viagens a pé sdo viagens para acessar outros meios de
transportes. Em contrapartida as viagens de bicicleta sdo viagens onde o usuério se

desloca sozinho por todo o percurso até o destino final.

A decisao de realizar uma viagem de bicicleta envolve, ndo s6 as caracteristicas
da viagem propriamente dita, mas o comportamento e a atitude do individuo em relacéo a
bicicleta (U.S. DOT, 1999).

O interesse e a necessidade da populacéo pela bicicleta existem. A possibilidade
de planejadores e administradores conseguirem que parte significativa da populagcéo faca
opc¢ao pela bicicleta, como um meio de transporte complementar no ir e vir convencional
da vida urbana ou na realizacdo de percursos, relativamente curtos, em ocasides
alternativas, encontra respaldo em situacfes que demonstram a espontaneidade e o
esforco do usuario em priorizar a bicicleta apesar dos riscos para a sua integridade fisica

e inseguranca para o seu patrimonio.

Exemplo dessa atitude por parte da populacdo é o fato de que, em cidades
brasileiras de grande porte, algumas pessoas realizam viagens integradas de forma

espontanea, complementando um longo percurso, obrigatoério e diario.

E o que relata Maia et al (2003) quando descrevem que ciclistas, no Rio de
Janeiro, simplesmente estacionam suas bicicletas na proximidade dos pontos dos
transporte coletivo urbano como 6nibus, trens e metrds e realizam a integracéo, viajando

dai ao destino pelo outro modal, geralmente, trem ou metré.
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Nesse processo, 0 percurso da residéncia ao ponto de integracdo com o
transporte coletivo € realizado pela via de tr@fego comum, sem nenhuma sinalizagéo,
pois, no Rio de Janeiro, ndo ha ciclovias ou faixas proprias capazes de atender aos

diferentes pontos da cidade.

Ao valer-se desse recurso, por economia ou comodidade pessoal, o ciclista,
sabendo da possivel auséncia de equipamentos urbanos especificos para guarda ou
estacionar de forma adequada o seu veiculo, dispde-se, entdo, a prendé-lo com correntes
e cadeados junto a passarelas de pedestres, postes de iluminacédo, de sinalizacéo vertical
ou arvores, ainda que o recurso transtorne a circulacdo de pedestres, como registram

Maia et al (2003) e arrisca o0 seu bem.

Maia et al (2003) observam que a iniciativa pessoal do ciclista ao locomover-se
em bicicleta acontece, em intensidade menor, nas cidades de porte médio. Nesse caso,
nao visa, muitas vezes, a integracao entre modais, mas a viagem do bairro de residéncia

diretamente ao trabalho.

Assim, o comerciario, o ambulante, o jornaleiro, 0 micro empresario e 0
trabalhador independente deixam a bicicleta presa ao poste mais proximo do seu local de
trabalho, por falta de estacionamento proprio, pela manhd e a recolhe a tarde para a

viagem de volta a residéncia ou a escola quando tem a sorte de encontra-la inteira.

Uma cena do vandalismo sofrido por esses veiculos pode ser visto na Figura 6,
abaixo.

Figura 6: Bicicleta com as rodas roubadas

Fonte: Transporte Ativo <http://blog.ta.org.br>
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A realidade mostra a utilidade de bicicletarios, mesmo pequenos, em pontos
estratégicos, para ajudar aquelas pessoas que se aventuram pela cidade, por
necessidade econdmica, na maior parte das vezes. Nem sempre o usuario da bicicleta € o

sujeito mais carente.

Alteragdes no ambiente relacionado a viagens ndo motorizadas podem surtir
efeitos diferentes entre os diversos tipos de usuarios. Certo tipo de alteracdo pode
beneficiar o usuario recreativo, enquanto pode néo influenciar o usuario que tenha aquele

meio de transporte como o seu principal (U.S. DOT,1999).

O modal representa economia financeira, sim, pois, em relacéo ao custo, Silva et
al (2008) consideram o seu prec¢o acessivel e a manutencao pouco dispendiosa, estando
dentro do orcamento da maior parte da populacdo que trabalha ou estuda, mas significa

também ganho no tempo de percurso.

Essa observacdo permite ver na bicicleta um fator de inclusdo de pessoas menos
favorecidas economicamente e um recurso de ganho em tempo, tornando a viagem mais

direta, as vezes.

Os aspectos aqui considerados podem ser reconhecidos como previsao de
sucesso para o incentivo que os Orgdos Administrativos de todos os niveis devem fazer

ao uso da bicicleta como modal para o transporte urbano, observam Maia et al (2003).

2.4.1 Alegislacéo pertinente ao ciclismo

Bantel et al (2005) reune informacdes sobre a legalizacdo da presenca da
bicicleta entre os veiculos urbanos e destaca do Cddigo de Transito Brasileiro — CTB — o
artigo 129 que determina que o registro e o licenciamento de veiculos de propulsédo
humana (VPH ou VNM), dos ciclomotores (VCM) e dos veiculos de tracdo animal (VTA),

serdo realizados pelo municipio.

Diante dessa possibilidade, o municipio dispensa o emplacamento de bicicletas
como forma de incentivar o desenvolvimento de sua circulacdo e a0 mesmo tempo néo se

envolver em questdes de defesa desse patrimbdnio, no caso de roubo.

O incentivo ao uso da bicicleta como meio de transporte urbano deve voltar-se

para o suporte legal e técnico que compde o sistema cicloviario. Descrevendo o ciclismo,
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Silva e Silva (2008) distinguem-no das demais formas de transporte pela dimenséo,

vulnerabilidade e velocidade.

Essas caracteristicas destacam a atencéo que o ciclista deve receber das regras
e medidas de apoio a atividade, quando se trata de propor o seu uso no perimetro urbano

e nao exclusivamente para o lazer.

Assim, aqueles autores, enquanto se referem a fragilidade do recurso, destacam
o tanto de beneficio que traz ao meio ambiente e refletem sobre a conveniéncia das
autoridades se voltarem para seguranca do ciclista no transito como a melhor forma de

incentivar a sua utilizag&o.

Teramoto (2008) destaca que nao raramente ocorre o compartihamento das
ciclovias entre bicicletas, pedestres, patins e skates. Mesmo estas ndo sendo projetadas

para este fim, sdo utilizadas pelos demais usuarios como area de lazer.

O fato do uso da bicicleta estar previsto no Cédigo de Transito Brasileiro — CTB,
promulgado pela Lei Federal n° 9503 de setembro de 1997, representa uma possibilidade
a favor do seu uso como veiculo de mobilidade urbana sustentavel. A bicicleta esta
referida nos artigos 61, paragrafo 1°, artigo 58, paragrafo unico e artigos 59 e 201.

Considerando a possibilidade de o ciclista desmontar, o artigo 61, considera-o

como pedestre com os mesmos direitos e deveres.

O artigo 58 trata do ciclista em perimetro onde ndo haja condicbes especificas
para a sua movimentacao: nas vias de mao dupla, urbanas ou rurais, o ciclista utilizara a
pista de rolamento na mesma direcdo dos demais veiculos e com preferéncia. O
paragrafo Unico desse artigo estabelece a possibilidade do ciclista circular em direcao

contraria aos demais veiculos no caso de haver ciclofaixas.

A parada ou estacionamento de veiculos motorizados, s6 sdo permitidos nas
ciclofaixas mediante regulamentacdo de horarios ou, em situacdes de emergéncia
(TERRAMOTO, 2008).

O artigo 59 considera a possibilidade do ciclista circular pelo passeio, quando a

situacao estiver devidamente autorizada e sinalizada.

O trato, a sinalizacao e as autorizagdes sobre 0 meio deverao ser feitos, sempre,
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pelo 6rgao ou entidade federal, estadual ou municipal, isto €, aquele com circunscricdo

pela via.

O artigo 201 dirige-se ao condutor de veiculos que realizam a ultrapassagem ao
ciclista na pista compartilhada e informa que devera haver uma distancia minima de um

metro e meio nessa operagao, caso contrario ela sera considerada como infragdo meédia.

A questdo da sinalizacdo para informacéo geral e seguranca do ciclista é ainda
precaria no dizer de Feder (2005). A Resolucdo n°® 160/04 que aprova o Anexo Il do CTB,
aprovou cinco placas de regulamentacdo a circulacdo de bicicletas: R-34 circulagédo
exclusiva de bicicletas; R-35a Ciclista, transite a esquerda; R-35b Ciclista, transite a
direita; R-36a Ciclista a esquerda, pedestre a direita; R-36b Pedestre a esquerda, ciclista
a direita. Estas placas se juntam a Unica ja existe: R-12 Proibido o transito de bicicleta e a
novas placas de adverténcia, também aprovadas na Resolucdo 160/04: A-30 Transito de
ciclista; A-30b Passagem sinalizada de ciclistas; A-30c Transito compartilhado por ciclistas

e pedestres.

As ciclofaixas ndo obrigatérias sédo destinadas a indicar ao ciclista a sua faixa de
rolamento. Os outros veiculos sdo aconselhados a trafegarem fora desta faixa, e, sua
delimitacdo € feita em geral por uma linha intermitente com ou sem o simbolo
demonstrando a presenca de bicicletas, ou ainda deve haver uma diferenciacédo na cor do

pavimento (TERAMOTO, 2008).

Feder (2005) refere-se, ainda a sinalizacao horizontal que utiliza simbolos, linhas
e legendas sobre o pavimento da pista para favorecer a circulacdo adequada e segura da

via, facilitando o fluxo.

Além da legislacdo do CTB, regulamentos vao surgindo em situacdes particulares,
para orientacéo do ciclista e sua melhor integracdo ao meio que frequenta, como € o caso

do Metr6 de Séo Paulo.
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2.4.2 Mobilidade urbana: o sistema cicloviario

Tiwari (2008) destaca a necessidade das cidades asiaticas desenvolverem uma
melhor infraestrutura para o aumento da quota modal das bicicletas e, assim, reduzir a
poluicio do ar. Essa observacdo pode ser estendida a todas as regibes em
desenvolvimento e que queiram incentivar o uso da bicicleta como veiculo capaz de

contribuir para a presencga da mobilidade urbana sustentavel.

Silva et al (2008) ao estudarem a conveniéncia do incentivo ao uso da bicicleta,
para a populacdo em geral, consideram a seguranca do ciclista na circulagcdo no transito
urbano e a infraestrutura especial, como fatores imprescindiveis para a aceitacdo e o

entusiasmo do cidadao pelo ciclista.

Com o aumento de usuarios € imprescindivel a implantacdo de uma infraestrutura
gue ofereca condi¢cdes adequadas de conforto e seguranca para assegurar o bom uso da
bicicleta, fazendo com que se consiga um uso efetivo deste meio de transporte (RIBEIRO,
2010).

Essa observacdo sugere a existéncia de um sistema cicloviario que atenda a
importancia que os estudos realizados globalmente atribuem & contribuicdo do uso da
bicicleta como meio para a mobilidade sustentavel e a acessibilidade democratica.

Ribeiro (2010) afirma que existem basicamente quatro tipos de vias ciclaveis:

a) Ciclovias: vias segregadas fisicamente do trafego motorizado, de uso exclusivo
para bicicletas, podendo apresentar duplo ou Unico sentido

b) Ciclofaixas: parte da pista de rolamento delimitada por sinalizacdo especifica,
destinada a circulacéo exclusiva de bicicletas

c) Ciclorotas: rotas definidas como favoraveis ao uso da bicicleta

d) Vias de Trafego Compartilhado: Vias onde o Ciclista compartilha com os demais

veiculos motorizados e/ou pedestre.

Feder (2005) mostra ainda, que o sistema cicloviario esta descrito no Manual de
Planejamento Cicloviario da GEIPOT (2001) como uma rede integrada composta por vias,
terminais, transposicdo e equipamentos com a finalidade de atender ao usuario de

bicicleta em termos de seguranca e conforto.

Em relacdo a instalagdo desse sistema, a mesma GEIPOT considera de baixo
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custo para o setor publico quando comparado com as necessidades dos transportes
motorizados. A infraestrutura espacial proposta legalmente, para esse sistema, compde-
se de duas apresentacbes preferenciais, a ciclovia e a ciclofaixa, além da faixa

compartilhada.

Em ordem de prioridade relativa a seguranca, a mais segura e desejavel
modalidade de instalagdo é a ciclovia — uma pista propria destinada a circulacao exclusiva
de bicicletas, separada fisicamente do trafego comum. A segunda opc¢ao é a ciclofaixa —
parte da pista de rolamento comum, delimitada por sinalizacdo especifica e com

destinacao as bicicletas.

Feder (2005) observa que as ciclofaixas, por seu baixo custo sdo a opcdo mais
frequente para o incentivo do uso da bicicleta pelas prefeituras brasileiras. A bicicleta se
movimenta em transito com faixa compartilhada com os demais veiculos quando né&o

existem situacdes preferenciais.

Nesse caso, para facilitar esse modelo que interfere na seguranca de todos os
veiculos, existe a ciclo rede, que sdo informacbes em forma de mapa, sobre as
dificuldades e facilidades para o transito compartilhado. Sao faixas mais largas

comportando veiculos motorizados e bicicletas.

Silva e Silva (2008) destacam a relacdo entre uma boa pavimentacéo e o conforto
do ciclista. Esses autores chamam atencdo para o fato de que os defeitos ou desgastes,
como buracos, depressdes e mesmo pequenas fendas, pdem em risco a estabilidade do

veiculo.

Ao tentar desviar das irregularidades da pista, a bicicleta invade o espaco lateral,
correndo o risco de sofrer ou provocar acidentes, sobretudo em transito compartilhado. A
manutencdo da pista destinada as bicicletas exige um trabalho permanente; a

irregularidade maxima tolerada € de 10 mm, longitudinalmente e 20 mm transversalmente.

Considerando a bicicleta como o primeiro veiculo do ser humano, Bantel (2005)
discute a posicdo de pais, condominios e escolas que dificultam o seu uso pelos pré-
adolescentes e defende a utilizacdo dos passeios, na auséncia dos demais recursos,

como previsto no Cadigo.

Se forem incentivados e ensinados a usarem o transito privilegiado com cautela e

36



discernimento para alcancarem a escola, esses mesmos pré-adolescentes fardo uso do
veiculo de forma sistemética na idade adulta. A Educacéo para o Transito esta prevista
em lei e deve acontecer em todos os niveis desde a educacao pré-escolar, ela podera

comecar com o uso da bicicleta.

A incluséo da bicicleta nas cidades brasileiras com o seu tragado atual, com o0s
sistemas de transporte existentes, é possivel, reconhece Bianco (2008), mas ela deve ser
considerada como elemento integrante do novo desenho urbano necessario para dar

suporte a Mobilidade Urbana Sustentavel.

7

Isto significa que é indispensavel que 0s governos municipais incorporem 0s
recursos correspondentes a otimizacdo da bicicleta como veiculo de uso corrente ao
planejamento das areas de expansao ou reformas incorporando, entdo, a construcdo de

ciclovias, ciclofaixas e a sinaliza¢é@o correspondente ao dialogo urbano com a bicicleta.

Para Bianco (2008), além da infraestrutura para a circulacdo, os estacionamentos
especificos, os bicicletarios, sdo alvos de demanda da populacdo e devem ser
providenciados para o conforto e seguranca de quem se dispbe a contribuir para a

melhoria do meio ambiente.

Esses pontos de estacionamentos sdo construidos atendendo as caracteristicas
de determinadas regifes e devem ser pensados como protecdo contra furto, vandalismo e
intempéries. O mesmo cuidado precisa existir em relacdo a movimentacdo segura dos

ciclistas na entrada e saida dos estacionamentos e bicicletarios.

Também, uma atencdo especial deve ser dada aos pontos de conexdo com o
metrd, trens ou Onibus. Bianco (2008) destaca a existéncia, no Brasil, dessa integracéo da
bicicleta aos modos coletivos de transporte, ainda que em estado embrionario e até
espontaneo, nas grandes cidades, com a construcdo de bicicletarios junto as estacfes

férreas.

Observe-se que nas cidades europeias e de outros pontos do mundo, onde o uso
da bicicleta faz parte da cultura de locomocédo, € corrente a existéncia de bicicletarios

nesses locais.

Feder (2005) acredita que a integracdo da bicicleta a diferentes modais de

transporte coletivo podera ser um recurso para melhorar a relagdo passageiro
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transportado/quildmetro rodado, que vem diminuindo consideravelmente.

No aspecto legal, a circulagédo de bicicletas atende a legislagdo do CTB, com todo

um sistema de sinalizacéo préprio, e a legislacéo estadual e municipal.

2.5. INCLUIR PESSOAS E NAO AUTOMOVEIS

2.5.1 A bicicleta no mundo — a¢cdes que dao certo

A presenca da bicicleta como transporte urbano em paises desenvolvidos faz
parte do dia a dia das pessoas. Silva et al (2008) trazem os relatos da Comissao
Europeia, que mostram o quanto as cidades estimulam o uso da bicicleta além do

incentivo a socializacdo dos automadveis e restricbes ao seu uso nos centros urbanos.

Copenhague, a capital da Dinamarca tem um terco de seus um milhdo e trezentos
mil habitantes indo e vindo do trabalho de bicicleta. Pesquisas daquela Comisséo

mostraram que o0 comércio, hesse caso, nao foi prejudicado.

Outras cidades, com o objetivo de diminuir a utilizagdo de automdveis investem

na bicicleta, por exemplo: Bremen, Edimburgo, Graz e Estrasburgo.

Na China, encontra-se o sistema mais famoso da Asia, a Bicicleta Publica,
langado em 2008 em Hangzhou. O sistema opera com 40.000 bicicletas em 1600
estacdes, existindo ainda expectativas de expansao. Devido a este sucesso, as cidades
chinesas de Beijing, Tianjin, Hainan e Suzhou também implantaram sistemas nos anos de
2008 e 2009.

Na india o aluguel de bicicletas estd em fase de implantacdo, mesmo, com
problemas politicos e administrativos. Na capital, Nova Dehli o sistema é composto com
poucas estacOes de pequena capacidade. Em Tane existe um sistema chamado FreMo
com apenas 5 estacOes para aluguel (DHINGRA E KODUKULA, 2010).

Na Inglaterra, segundo Kranz (2003), o pais pode ser percorrido em uma semana
de bicicleta, pois ha mais de 11 mil quildbmetros de rotas para bicicletas, conforme

informacédo da Rede Nacional de Ciclismo. Em um terco desse percurso, a presenca de
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carros é proibida, o que torna a viagem segura com criancas e para novos ciclistas. O

restante abrange estradas pequenas e ruas tranquilas.

Tavarez (2006) cita Amsterdd, na Holanda que, com uma populacdo de 730 mil

moradores, conta com uma frota de 600 mil bicicletas circulando em 400 km de ciclovias.

A utilizagcéo da bicicleta varia de acordo com cada pais, com a cultura de seu povo
e com a infraestrutura destinada a este modo de transporte, além dos incentivos

fornecidos pelo Estado.

Nos paises da Europa encontram-se o maior niumero de viagens realizadas por

bicicleta. Tal fato € justificado pelas intensas politicas publicas voltadas para o ciclismo.

Dentre os paises do continente europeu, 0s que mais se destacam quanto ao
namero de viagens de bicicleta em quildbmetros, sdo os nordicos. Isto pode ser explicado

pela maior consciéncia da populacdo daqueles paises (RIETVELD E DANIEL, 2004).

Se se comparar o numero de viagens completas pode-se encontrar diferencas
entre os paises daquele continente. Na Holanda, a bicicleta € muito utilizada, em
detrimento do pouco uso do transporte publico. Isto pode indicar que estes sdo
complementares ou séo concorrentes, conforme a escolha de cada usuario. (RIETVELD E

DANIEL, 2004). A Tabela 2, abaixo, apresenta a distribuicdo modal de viagens completas.

Tabela 2: Distribuicdo modal das viagens completas (%)

Pais Bicicleta Apé Transporte Carro Outros
Publico
Holanda 30 18 5 45 2
Dinamarca 20 21 14 42 3
Alemanha 12 22 16 49 1
Suica 10 29 20 38 1
Suécia 10 39 11 36 4
Austria 9 31 13 39 8
Inglaterra/Gales 8 12 14 62 4
Franca 5 30 12 47 6
Italia 5 28 16 42 9
Canada 1 10 14 74 1
E.UA 1 9 3 84 3

Fonte: (Rietveld & Daniel, 2004)
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Analisando, na Tabela 3, a seguir, 0 caso isolado da Holanda, a bicicleta é o
veiculo mais utilizado para realizacdo de viagens, apos o automével representando 26,5%
do total de viagens realizadas naquele pais (CROW, 2007).

Tabela 3: Proporcdo dos motoristas e ciclistas em todas as viagens entre 1991 e 2003
Todas as viagens

Ano Proporgéo de Proporgéo de

motoristas ciclistas
1991 28,9 254
1992 29,4 25,8
1993 29,9 25,2
1994 28,8 254
1995 29,7 25,8
1996 30,6 251
1997 30,2 26,0
1998 31,3 25,0
1999 31,9 25,5
2000 32,1 25,7
2001 32,2 25,6
2002 32,8 25,4
2003 32,4 26,4
2004 328 26,0
Méda 30,9 25,6

Fonte: CROW, 2007

Segundo Mao (2008), um fenbmeno de diminuicdo da populacdo de ciclistas

ocorreu nos anos de 1986 a 2005, devido ao aumento da motorizacdo nestes anos.

Costa (2008) constata que na Espanha o automovel é desnecessario, tendo em
vista a qualidade do transporte publico urbano. Mesmo assim, o pais investe na utilizacéo

de bicicletas.

Todas as grandes cidades contam com pontos aluguel de bicicletas, como
alternativa para pequenas distancias. Aquele servigco esta sempre proximo a estacdes de

onibus, bondes, trens, metr6 ou locais de grande movimento de pedestre.

Barcelona, citada em Costa (2008), implantou o sistema em 2007, com 200
bicicletas em 14 pontos diferentes, em 2008 o atendimento ja estava ampliado para 3000

bicicletas distribuidas em 257 locais de retirada e mais de cem mil usuarios cadastrados.
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Em 2005 a cidade de Lyon na Franca, implantou o sistema Vélo'’v. Atualmente ele
conta com 350 esta¢fes de bicicletas. Em relatério divulgado em 2006 foi apontado mais
de 22.000 aluguéis por dia para mais de 52.000 usuarios

O Vélib’ em Paris, implantado em 2007, € hoje o sistema de maior sucesso no
mundo e conta com 24.000 bicicletas espalhadas por mais de 1.750 estacdes de aluguel.
(MARTENS, 2004).

Um ano apos sua instalacéo, o sistema de aluguel de bicicletas em Paris, mais de
27,5 milhdes de viagens por bicicleta foram realizadas preenchendo, assim, uma lacuna

nas viagens de curta distancia (NADAL, 2008).

Esse mesmo autor relata, também, alguns problemas como o vandalismo e furtos
de bicicletas, assim como a superestimacdo da autorregulacdo do sistema quanto ao

retorno de bicicletas nas esta¢cées menos utilizadas.

O sistema ajudou na moderacao do trafego na cidade, acarretando uma sensivel
melhora na qualidade do ar. Além disso, constatou-se que usuarios que utilizavam a
bicicleta por motivos de lazer tornaram-se regulares. Ademais o numero de bicicletas
vendidas na cidade aumentou 35% (NADAL, 2008).

Pucher, Komano e Schimek (1999), apresenta a distribuicdo de motivos para o uso
da bicicleta nas cidades de Chicago, Montreal, Minneapolis, Nova York, Potland Sao
Francisco, Toronto, Vancouver e Washington, detalhada na Tabela 4, abaixo.

Tabela 4: Distribuicdo de viagens, por motivo, em cidades dos Estados Unidos e Canada

Finalidade Parcela
Trabalho 9,0%
Compras 12,7%
Atividades pessoais 12,5%
Sociais e recreacionais 57,0 %
Educacionais 8.8%

Fonte: Pucher, Komano e Schimek (1999),

Tiwari (2008) descreve o transporte ndo motorizado como sendo uma parcela

significativa do trafego total das cidades asiaticas. Em Xangai, Handi, Kanpur e Téquio
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existem proprietarios de bicicletas e um grande transito das mesmas.

Ha ocasides, no correr do dia, em que até 70% dos transportes acontece com
veiculos ndo motorizados. O uso da bicicleta naquela regido depende da economia da
cidade, nas pequenas cidades o0 seu uso é quase exclusivo e nas grandes, como, por
exemplo, Toquio elas sdo usadas para alcancar outros modais, como estacdes de trens

Ou centros comerciais.

Na verdade, toda viagem de transporte motorizado publico envolve viagens por

transporte ndo motorizado para seu acesso, no presente caso, também a caminhada.

Pucher (2011) observa grandes diferencas entre paises, em relacdo a

participacéo das viagens por bicicleta, como podemos observar no Grafico 1, abaixo:

Gréfico 1: Variacao na participacdo das viagens por bicicleta

Porcentagem de viagens de bicicleta
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Fonte: Pucher, 2011

2.5.2 Abicicleta no Brasil —acdes que dao certo

Segundo dados da ABRACICLO (2011), o Brasil é o terceiro maior produtor de
bicicletas do mundo, com cinco milhdes de unidades fabricadas em 2007, atrds apenas da
China e da india. A frota do pais é estimada em 60 milhdes de bicicletas em circulacéo,
sendo que o setor concentra grande parte de seu mercado nos estados das regides

Sudeste e Nordeste, com 44% e 26%, respectivamente.

Conforme ANTP (2010), entre os anos de 2003 e 2009 as viagens realizadas por
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bicicleta tiveram um crescimento de 50%, ao passo que as viagens por automovel

cresceram 17,3% conforme podemos observar na Tabela 5, abaixo:

Tabela 5: Evolucdo das viagens por modo (bilhdes de viagens/ano)

Dados 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Onibus municipal 11,0 11,0 11,3 11,5 11,9 12,1 12,2
Onibus intermunicipal 2,4 2,3 2,4 2,4 2,5 2,7 2,8
Trilhos 1,4 1,5 1,5 1,6 1,8 2,0 2,1
Transporte coletivo — total 14,8 14,8 15,2 15,6 16,2 16,8 17,0
Autombvel 13,3 13,6 14,2 14,6 15,0 15,4 15,6
Motocicleta 0,9 1,0 11 1,2 1,4 1,6 1,7
Transporte individual — total 14,2 14,7 15,3 15,8 16,4 17,0 17,3
Bicicleta 1,2 1,3 14 14 15 1,7 1,8
Apé 19,3 19,6 20,3 20,6 21,1 21,6 21,7
N&o motorizado — total 20,5 21,0 21,7 22,1 22,6 23,2 23,5
Total 49,5 50,4 52,1 53,5 55,2 57,0 57,9

Fonte: ANTP, 2010

Este crescimento, acrescido da néo existéncia de politicas publicas que valorizem
a circulacéo de bicicletas como alternativa aos transportes urbanos, gera um aumento no
tempo de viagem, além, de uma condicdo de inseguranca a qual os ciclistas sdo

obrigados a conviver.

O Governo Federal brasileiro langou, em 2004, o Programa Bicicleta Brasil,
orientando 0s governos municipais a promoverem o uso desse modal, capacitando
técnicos locais e apoiando o0s investimentos nas ciclovias, ciclofaixas, visando a
seguranca dos ciclistas. Em 2001, foi publicado pela GEIPOT um Manual de
Planejamento Cicloviario — Uma Politica para a Bicicleta, que gerou estudos especificos

sobre processos de planejamento, intersecdes, trechos lineares, estacionamentos.

A realidade brasileira demonstra que o principal motivo para as viagens de
bicicleta € o trabalho, principalmente por trabalhadores da construgédo civil e pequenos
prestadores de servigo autbnomos. Outra significativa parcela de usuarios € a populacao

de estudantes.

7

O uso da bicicleta como principal meio de transporte €& verificado
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principalmente em regides pobres, ou porque este modo se mostra mais econémico ou

pela auséncia do transporte publico (GEIPOT, 2001).

Observa-se no Gréafico 2, a seguir, que a participacdo de ciclistas na
reparticdo modal de viagens é inversamente proporcional ao tamanho ao tamanho das
cidades. Como também a disposi¢cdo dos usuarios em percorrer grandes distancias €

maior nas cidades menores.

Gréfico 2: Divisdo por modo de transporte e tamanho das cidades no Brasil.
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Fonte: BRASIL, 2006

As metropoles brasileiras, Rio de Janeiro e Sao Paulo, preocupam-se, a seu
modo, com o incentivo a bicicleta e com as providéncias para a seguranca e o conforto do

ciclista.

Braga et al (2003) consideram que a cidade de Sao Paulo, e algumas outras do
mesmo estado, se interessam pelo uso da bicicleta, apresentando uma movimentacao
significativa no sentido de incentivar a sua adocdo no movimento da populacdo, com o
objetivo de minorar os efeitos da forte poluicdo em que se encontra a regiao metropolitana

da capital.

Com base nos resultados conseguidos pelo gerenciamento do ar, sob a
responsabilidade da CETESB, Braga et al (2003) apresentam a industria de uma das
maiores zonas industriais da Ameérica do Sul, a cidade de S&o Paulo, como a atividade
responsavel pela emissdo da maioria do material particulado enquanto os veiculos

circulantes ficam com a maior incidéncia de gases agravadores do efeito estufa.
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Assim, com os resultados dos estudos sobre o ar da Regido Metropolitana de Séo
Paulo, levantados em 1996, Braga et al (2003) tém entre as causas da polui¢cdo do ar que
a envolve, o sistema de transporte que se torna a cada dia mais motorizado

individualmente.

Observe-se que em 1967 o transporte coletivo respondia por 68% das viagens
realizadas e, em 1995, essa porcentagem havia caido para 55%, enquanto o transporte

individual motorizado, no mesmo periodo subiu de 32% para 45%.

Procurando mudar esse contexto, o Estado e a Cidade de S&o Paulo incentivam o
uso da bicicleta, atendendo as recomendagdes dos Orgdos Governamentais, além de

reconhecer a emergéncia da medida com o bom senso local.

Bianco (2008) registra que, em 1975, a Secretaria de Planejamento do Estado de
Sado Paulo lancou um concurso de ideias sobre o uso da bicicleta como veiculo de
transporte, dentro da Operacéao Bicicleta. O resultado desse movimento foram os estudos

para os municipios de Aracatuba e Indaiatuba.

Silva et al (2008) citam Ubatuba, no Estado de S&o Paulo, com topografia
montanhosa, como um exemplo positivo da implantacdo de uma politica de incentivo ao
uso da bicicleta. A cidade conta com 18.600 automoveis e 80.000 bicicletas, as quais

deixam os bicicletarios lotados.

Em 2005, o municipio lancou o Programa Cicloviario, com o objetivo de incentivar
0 uso da bicicleta. O interesse foi tdo grande que em 2006 a cidade ja contava com 19 km
de ciclofaixas, mais de 9 km de ciclovia e 6 km de um outro tipo de ciclofaixa que preserva

o estacionamento dos automéveis junto ao meio fio.

Em fevereiro de 2008, segundo Costa (2008), uma companhia seguradora, na
cidade de Sé&o Paulo, disponibilizou a seus segurados, bicicletas em seis pontos da
Avenida Paulista, para serem usadas gratuitamente. Ha espaco para os clientes deixarem
as suas bicicletas. Em 2009, com ampliacdo do atendimento, todos os ciclistas puderam

usar o servigo.

Ainda na cidade de S&o Paulo, o metrd possibilita a entrada da bicicleta, dentro
de algumas normas de seguranca e resguardando a prioridade do usuario comum, aos

sabados das 15 as 20 horas e aos domingos e feriados das 7 as 20 horas no ultimo
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vagao, distinguido com um adesivo referente, na parte interna, junto a porta, como visto

na Figura 7, a seguir.

Figura 7: Bicicleta no Metro de S&o Paulo
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Fonte: http://WWW.bicicletanétalm.blogspotcorh

Como se pode observar na imagem acima, os locais para que o ciclista aguarde a
parada da composicdo estd demarcada para que o embarque transcorra com

tranquilidade e seguranca.

Tomando como exemplo o bicicletario descrito em pesquisa de Paiva (2006),
instalado junto a estacdo de Maua, municipio situado a sudoeste da Regido Metropolitana
de Sdo Paulo - RMSP pode-se perceber o crescente interesse pelo uso da bicicleta

naguela regido e que pode ser visto na Figura 8, abaixo.

Figura 8: Estac@o Maué — o maior bicicletario das Américas
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Fonte: http://www.theehugger.com.files/2009
O terreno utilizado nesse local é de propriedade da Companhia Paulista de Trens

Metropolitanos - CPTM —, cedido a uma associacdo de ciclistas — Ascobike — por uma
concessédo de uso a titulo precario e representa um beneficio aos 2000 associados, sem
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cobranca de taxas extras. Cada pessoa tem um lugar fixo e personalizado para a sua

bicicleta.

O estudo do movimento no bicicletario permite a Paiva (2006) dizer que naquela
cidade o ciclismo se tornou uma opc¢do de transporte, sobretudo intermodal -

bicicleta/trem.

A cidade do Rio de Janeiro conta, nos ultimos anos, com a segunda maior
extensdo de ciclovias da América Latina, mais de cem quildbmetros. Nessa Regido
Metropolitana, segundo investigagcdo de Venino (2008), sdo realizadas 7,5 milhdes de
viagens sem a utilizacdo de meio de transporte publico, sendo 6,8 milhdes a pé e 645 mil
de bicicleta. O programa Rio, Estado da Bicicleta, concebido pela Secretaria de
Transportes e apoiado pelo Banco Mundial, desenvolve acdes focadas no deslocamento

sustentavel e esta avancando na instalacao de ciclovias no interior do estado.

O programa, desenvolvido pela Secretaria dos Transportes, segundo Venino
(2008) visa colocar o Rio na vanguarda mundial com a implantacdo de um sistema que
promove a bicicleta como meio de transporte alimentador dos demais modais, como trem,
onibus e metrd e, a0 mesmo tempo, seja incentivo ao uso de transporte nao poluente, a
exemplo do que acontece em paises europeus como Franca, Holanda, Espanha e

Alemanha.

Em estudo realizado por Ferreira (2004), para conhecer a realidade do uso da
bicicleta na cidade de Caceres no Mato Grosso, 0s numeros encontrados foram
supreendentemente favoraveis a este transporte ndo motorizado, conforme pode-se

observar na distribuicdo modal de viagens diarias apresentada na Tabela 6.

Tabela 6: Distribuicdo modal das viagens diarias — Caceres-MT (2004).

Modalidade NUmero de viagens Percentual

Bicicletas 155.494 72,54
Apé 26.816 12,51
Motocicleta 15.455 7,21
Carro 8.789 4,10
Onibus 5.252 2,45
Outros modos 2.551 1,19
Total 214.357 100,0

Fonte: FERREIRA, E. , 2004

Em Belo Horizonte, ha exemplo de cidaddos que ja utilizam a bicicleta como
forma de economizar e trabalhar o corpo, indo e vindo do trabalho. Nascimento (2009)
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proclama em manchete que mais seis ciclovias dédo esperanca de alternativa ao

transporte na capital mineira.

As ciclovias estdo sendo instaladas em pontos estratégicos, como designam os
nomes das rotas: Rota Nordeste, Rota Cicloviaria Venda Nova/Pampulha; Rota Barreiro;
Rota Américo Vespucio; Rota Cicloviéria Leste-Centro; Rota Savassi-Centro como parte
do Programa Pedala BH e contam com mais de 18 km de pista.

Bicicletarios, também, estdo sendo instalados em parceria com a iniciativa privada
em regides estratégicas e estardo a disposicdo dos usuarios antes mesmo que as

ciclovias entrem em funcionamento.

A cidade de Belo Horizonte conta com empresas que promovem o uso do
transporte ndo motorizado através de entregadores de bicicleta, inspirada em experiéncia
europeia e existente desde 1996.

Com o objetivo de tracar padr6es no uso da bicicleta como meio de transporte
para o trabalho, Bacchieri et al (2005) realizaram estudo na cidade de Pelotas. Dentre os
resultados encontrados, destacam-se: 1) Homens e trabalhadores de todas as idades sao
as pessoas que mais utilizaram a bicicleta para se locomoverem; 2) O tempo médio de
deslocamento diario foi de 57 minutos para viagens de ida e volta ao trabalho; e 3) As
viagens ocorreram mesmo em dias muito quentes ou frios, havendo uma queda no uso da

bicicleta apenas em dias de chuva.

As caracteristicas dos usuarios: género e nivel econémico foram determinantes
para a escolha da bicicleta como principal meio de transporte para realizar a viagem ao

trabalho.

Além da integracdo e interpenetracdo, como em Sado Paulo, outra forma de
colaboracdo com o ciclista é o sistema como o que existe em Porto Alegre, citado por
Tavarez (2006). Nesse caso, 0s Onibus sdo equipados com suporte dianteiro para o
transporte de bicicletas.

Curitiba, que iniciou a circulacdo de bicicletas no Brasil, ha década de 1970, é
considerada como paradigma nessa atividade e, com o Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Curitiba - IPPUC desenvolve procedimentos sistematicos sobre

a questao.
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Tavarez (2006) registra que, para atender a uma populacdo de um milhdo e
setecentos mil habitantes, ha em Curitiba, uma frota de 121 mil bicicletas circulando em
120 km de ciclovias que ligam os mais diferentes pontos da cidade, inclusive 20 parques e

bosques.

Ainda sobre a pesquisa realizada pela CNI (2011), os usuarios de bicicleta
apontam como principal aspecto negativo o fato de a utilizacdo do meio de transporte ser
cansativa, 26%. Em detrimento tem-se o fato de 39% n&o apontar nenhum aspecto

negativo.

Em relacdo aos aspectos negativos, a pesquisa mostra que a opgdo com maior
frequéncia de respostas foi o fato de a utilizacdo do meio de transporte ser cansativa,

apresentando 20% das respostas.

Mais de 50% da populagéo brasileira tem medo de sofrer um acidente durante
sua viagem, sendo que 30% os usuarios de bicicleta afirmam que sempre tem esse medo.

65% da populacao entrevistada apresenta algum medo de sofrer acidente.

Ao examinar a realidade das cidades brasileiras, verifica-se que ja existe algum
uso da bicicleta como meio de transporte para o trabalho e estudo e atividades de lazer,
necessitando, assim, de tratamento adequado ao papel que ela desempenha nos
deslocamentos urbanos de milhares de pessoas, exigindo uma politica publica que seja

implantada pelas trés esferas de governo.

A existéncia de uma caracterizacdo das viagens por bicicleta onde estejam
inclusas informacdes sobre distancias, duracao, distribuicdo das mesmas e caracteristicas
pessoais dos usuarios, auxiliariam o desenvolvimento de um guia para o planejamento
dos espacos e para a tomada de decisfes, além de auxiliarem nos modelos de previsédo

de demanda, melhorando assim o estado da prética nesta area (U.S. DOT, 1999).

A cidade de Juiz de Fora, foco deste trabalho, ndo apresenta qualquer iniciativa

de apoio a circulacdo de bicicletas em seu sistema viario.

Uma ciclovia de 2,5 km foi implantada no campus da Universidade Federal de
Juiz de Fora quando do projeto de reforma do anel viario do campus, sendo esta uma
iniciativa isolada. Esta situacdo reforca a necessidade de estudos, como o presente

trabalho.
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CAPITULO 3 - METODOLOGIA

3.1 INTRODUCAO

Para consecucdo do objetivo deste trabalho faz-se necessario a obtencdo de
informacgdes acerca dos usuarios de bicicleta de Juiz de Fora, de seu comportamento no
transito e suas expectativas quanto a relagéo entre a circulacéo de bicicletas e o sistema
viario da cidade. Para tal realizou-se uma pesquisa de campo durante 0os meses de margo
a outubro de 2009.

Lancou-se médo da técnica de pesquisa de avaliagdo conhecida como survey.
Segundo Miguel (2010), este método vem sendo muito utilizado nas areas da engenharia
de producdo e gestdo de operacdes para o registro de distintos fenbmenos. Nas
pesquisas de avaliacdo o0 pesquisador avalia uma amostra significativa a fim de extrair

conclusdes a respeito do problema estudado, levando em consideracdo a amostra.

Segundo Forza (2002) apud Miguel (2010), pode-se dividir uma survey em

trés tipos:
. Exploratéria;
o Descritiva;
. Explanatéria.

No primeiro tipo tem-se como objetivo a visao inicial sobre um assunto, além do
subsidio de dados para uma survey mais detalhada. Ainda, segundo o autor, as variaveis
do problema necessitam de um maior entendimento e ndo se tem um modelo conceitual

definido.

Uma survey descritiva € voltada para a compreensédo de certo fendmeno e, assim,
descreve sua distribuicdo na populacdo. Ela tem como objetivo primario possibilitar o

fornecimento de subsidios para a construcao de teorias ou o refinamento das mesmas.

Por ultimo tem-se o tipo survey explanatoria, que acontece quando ja se tem um
dado conhecimento sobre um fendmeno, sendo este ja desenvolvido teoricamente, com

conceitos bem definidos.
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A seguir tem-se a Tabela 7 com um comparativo entre os tipos de surveys:

Tabela 7: Requisitos das pesquisas do tipo Survey

Tipo de Survey
Elemento/Dimensao

Exploratéria

Descritiva

Explanatéria

Unidade(s) de | Claramente definidas. Claramente definidas e|Claramente  definidas e

andlise. apropriadas as questfes e |apropriadas as questdes e
hip6teses da investigacéo. hipéteses da investigacéo.

Respondentes. Representativos da | Representativos da unidade | Representativos da unidade

unidade de analise. de andlise de andlise.

Hipotese de pesquisa. | Ndo necessaria. Questbes claramente | Hipoteses claramente

definidas. estabelecidas e associadas
ao nivel tedrico .
Critérios de selegdo | Por aproximagao. Explicitos com argumento | Explicitos com argumento

da amostra. I6gico; escolha embasada em |légico; escolha embasada
alternativas. em alternativas.

Representatividade N&o é necessario. Sistematica com propdsitos | Sistematica com propdsitos

da amostra. definidos; escolha aleatdria. definidos; escolha aleatdria.

Tamanho da amostra.

Suficiente para incluir

Suficiente para representar a
populacdo de interesse e
realizar testes estatisticos.

Suficiente para representar a
populacdo de interesse e
realizar testes estatisticos.

Pré-teste do
questionario.

uma gama de
fendmenos de interesse.
Realizado com uma

parte da amostra.

Realizado com
substancial da amostra.

parte

Realizado com
substancial da amostra.

parte

Taxa de retorno.

Nao tem minimo.

Maior que 50% da populacdo
investigada.

Maior que 50% da populagdo
investigada.

Uso de outros
métodos para a coleta
de dados.

Multiplos métodos.

N&o é necessario.

Multiplos métodos.

Fonte: MIGUEL, 2010

Neste trabalho, dada a falta de informacao sobre os usuarios de bicicletas em Juiz

de Fora, tamanho da populagcédo, suas areas de concentracdo, numero e roteiros de

viagens ou qualquer outro dado que pudesse nortear a pesquisa, foi utilizada a

metodologia de Survey Exploratéria. Como dito, este tipo de levantamento possui um

objetivo real, a contribuicdo por meio de coleta de dados sobre individuos ou seu

ambiente permitindo, assim, obter-se um panorama sobre uma determinada questdo. A

Figura 9 apresenta a estruturacao de uma pesquisa do tipo.
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Figura 9: Etapas de estruturacdo de um levantamento tipo survey
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Fonte: Miguel, 2010

O instrumento de coleta de dados de uma survey €, geralmente, o questionario.
Segundo Miguel (2010), o questionario € um instrumento onde o respondente pode ler e
preencher com sua resposta um conjunto de perguntas ordenadas, sem a presenca do
responsavel pela pesquisa. A seguir, maior énfase sera dada neste instrumento de

pesquisa, que é de fundamental importancia para a pesquisa realizada.

3.2 O QUESTIONARIO

O questionario aplicado a amostra de ciclistas teve como base o
guestionario utilizado por I Ti (1997) sobre a percepcao de risco dos ciclistas com relacao

ao sistema de trafego urbano na cidade do Rio de Janeiro.

O questionario elaborado foi aplicado a ciclistas de Juiz de Fora, ndo para tratar
de sua percepcdo de riscos, mas para tracar caracteristicas relevantes do trafego de

bicicletas pelo cenario urbano.

Witt (1973) cita algumas vantagens e limitagdes do questionario como instrumento

de pesquisa:

1- E um instrumento pouco dispendioso, pois o proprio informante o preenche,
fazendo com que néo haja a necessidade de um mediador (entrevistador) e o treinamento
a ele dispensado implicando, ainda, na possibilidade de uma vasta abrangéncia

geografica;
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2- Pela auséncia da figura do entrevistador, € garantido o anonimato, fato este
gue pode ser decisivo para obter respostas honestas, uma vez que o informante pode se
sentir desconfortavel com a presenca de alguém para responder o que lhe é perguntado e

acabar por camuflar sua resposta;

3- Pelo fato do respondente ter a op¢do de escolher qual sera o melhor horario
em seu dia para responder o questionario, podemos considerar isto uma vantagem, pois,

teremos a certeza de que quando ele o fizer, estara com total atencéo sobre a atividade;

4- O questionéario pode ser aplicado a diversas pessoas simultaneamente em
relativo curto periodo de tempo;

5- Apresenta uma relativa uniformidade das respostas o que implica numa
facilidade para o pesquisador. Isto se deve ao fato de as perguntas, as instrucdes e o

vocabulario serem iguais para todos os informantes;

6- Por ultimo, pode-se destacar a facilidade apresentada na tabulacdo dos

dados quando se utiliza o questionario como instrumento de pesquisa.

Destacam-se agora algumas limitacbes deste método apresentadas pelos

autores: | Ti (1997) aborda problemas de validade e de confiabilidade.

Nem sempre se tem a certeza de que a opinido expressa no questionario
corresponde com a realidade e as respostas dos informantes podem variar de acordo com

o tempo e condicdo emocional da pessoa.

O autor aborda, ainda, o fato de muitas vezes ndo se conseguir a totalidade dos

guestionarios, o que pode introduzir vieses importantes na pesquisa.

Ainda discorrendo sobre as limitacdes deste instrumento, Witt (1973) apresenta

algumas desvantagens em se utilizar o questionario:

1. Ha necessidade de o respondente ser alfabetizado, o que limita o universo

de aplicacéo;

2. O informante pode ter acesso a todas as questdes de uma sO vez, 0 que

pode acarretar num contagio na resposta de uma questéo para outra;
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3. E fundamental o entendimento das questées, mas o questionario ndo é um

instrumento flexivel;

4.  As circunstancias de preenchimento do instrumento sdo desconhecidas. O
gue dificulta o controle da veracidade das informacfes e o conhecimento da ndo obtencéo

da resposta.

5. Nem todos os questionarios respondidos retornam em tempo habil para a

tabulacéo;

6. Nem sempre as questdes sdo respondidas pelas pessoas selecionadas a

fazé-lo o que nos leva a um problema de validade da informac&o.

As duas dUltimas desvantagens citadas foram corrigidas na aplicacdo do
guestiondrio da presente pesquisa uma vez que 0s questionarios foram preenchidos com

a proximidade de pelo menos um elemento ligado a pesquisa.

Além disso, todos o0s questionarios foram entregues pessoalmente e,
consequentemente, devolvidos. A excecdo a este item ficou por conta dos questionérios
entregues em lojas de bicicletas, conforme explicitado adiante.

Tém-se, basicamente, duas caracteristicas para se dividir os tipos de
questionario: o fato de ele ser estruturado ou ndo e o fato de ser ou nado disfarcado.
Quanto mais estruturado maior o uso de questdes fechadas. O fato do questionario, ser
ou nao disfarcado advém do respondente saber ou ndo o objetivo da pesquisa (MIGUEL,
2010).

3.3 PROCESSO DE ELABORACAO DO QUESTIONARIO
3.3.1 Instrucdes do questionéario

Mesmo considerando o cuidado minucioso na elaboracdo de um instrumento de
coleta de dados, faz-se necessario acrescentar texto, tanto para a apresentagdo quanto

para que o respondente se situe perante o que lhe é requisitado.

Existe a necessidade de apresentacdo de um rol de instrugbes contendo

informacdes referentes a pesquisa, ao propésito das questbes, ao modo de
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preenchimento das respostas fechadas. As instru¢cdes sdo o meio de comunicacgao entre o
pesquisador e o informante e devem ser elaboradas com o maior zelo possivel. Elas
facilitam no preenchimento correto das respostas, facilitando a tabulacdo e dando maior

validez as informacdes.

Witt (1973) recomenda que as instrugcbes sejam bastante completas pois,
segundo a autora, ndo existe entrevistador para fornecer esclarecimentos
complementares, se necessario, 0 que pode ser realizado, se houver orientacdo neste

sentido.

No presente caso, sempre que foram aplicados 0s questionarios, um componente

da equipe ficava disponivel para esclarecimentos.

E desencorajado o uso da combinag&o de instrucdes, escrita em anexo a parte e
oral. Porque, ndo raramente, o informante ou o pesquisador, concentrados em suas

tarefas, esquecem-se de utilizar as instrucdes combinadas.

3.3.2 Classificacdo das questdes

A formulacdo de questbes pertinentes € uma tarefa muito mais sutil e frustradora
do que geralmente acreditam aqueles que nunca tentaram elabora-las. Elas podem ser

classificadas de varias maneiras: segundo a forma, contetdo ou liberdade de respostas.

Segundo Witt (1973), alguns autores classificam as questdes quanto a forma de
se obter as respostas. Assim, existem duas classes: explicitas e deduzidas. Na
classificacdo explicita a questdo versa sobre o individuo informante, cuja resposta se
obtém de imediato. Na classificacdo deduzida, a resposta seria a conseguida através de

indicadores.

Witt (1973) prop8e, ainda, uma classificacdo a respeito do contetdo, sendo esta
dividida em dois conjuntos: questdes sobre fatos e acdes e questdes sobre atitudes e

opinides. Assim, tem-se:

1- Questdes sobre fatos: tratam de acontecimentos reais, concretos, de modo

geral facilmente observaveis e determinados com certa exatidao;

2- Questdes sobre acbes: estdo mais ligadas a situacdes passadas sendo

frequentemente construidas, abordando o comportamento ou conduta do individuo;
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3- Questdes sobre atitudes: conhecidas também pelo nome de perguntas de
intencdo possuem orientagdo futura; pretendem alcancar a predisposicao de agir do

individuo numa situacéo futura concreta;

4- Questbes sobre opinido: sdo semelhantes as de atitude, existindo
pesquisadores que ndo as diferenciam. Sao perguntas igualmente dificeis, que requerem
reflexdo (WITT, 1973).

Quanto a liberdade de respostas existem, basicamente, dois tipos de questdes: as
gue oferecem ao respondente liberdade total de respostas e as que apresentam em seu
conteldo respostas potenciais, escolhidas pelo pesquisador e colocadas no instrumento

de coleta numa lista de respostas possiveis.

Ainda, em relacdo a liberdade de respostas, € comum a classificacdo em dois
grupos: abertas e fechadas. As perguntas abertas, onde o individuo tem liberdade total de
expressdo, sao utilizadas, com frequéncia, em pesquisas exploratérias e piloto,quando

nao se conhece muito bem a area em estudo.

As perguntas fechadas apresentam diferentes subclassificagfes, que podem ser
sintetizadas como fechadas dicotdbmicas e fechadas de mdltipla escolha. Pode-se dizer
gue as perguntas fechadas sdo aquelas onde é estipulado, previamente, um rol de

alternativas fixas para a resposta.

Perguntas fechadas dicotdmicas sdo aquelas em que o respondente pode apenas

afirmar ou negar, inexistindo outra possibilidade de resposta.

Porém, esta situacdo de dicotomia nem sempre se aplica, podendo haver
situacdes onde, além da afirmacdo e da negacdo, € inserida uma terceira alternativa
como “nao sei’ no caso de duvida, e até mesmo uma quarta no caso do informante nao
ter uma opinido formada acerca do que se se trata entdo se lanca mao de uma alternativa

“nao tenho opiniao”.

Assim, uma pergunta fechada com multipla escolha se caracteriza pelo fato de
apresentar uma série de possiveis respostas mutuamente exclusivas ou nao. Todas as
possibilidades de respostas sdo colocadas no instrumento de pesquisa e o informante

assinala sua posicao (WITT, 1973).
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Tanto a pergunta que oferece liberdade total de resposta, quanto a que nao da
oportunidade de adicionar algo a resposta, apresentam vantagens e desvantagens como

pode-se observar na Tabela 8 a sequir:

Tabela 8: Quadro comparativo entre questfes abertas e fechadas.

QUESTOES ABERTAS QUESTOES FECHADAS
- Permitem investigag6es mais - O publico acha mais féacil responder as questbes
profundas de um assunto, fechadas;
permitindo mesmo - E mais facil o préprio preenchimento ou registro
VANTAGENS racionalizagdes e subjetivismos; de resposta;
- Permitem a obtencgé&o de - O tipo de pergunta é bastante objetivo, limitando
informacgdes mais precisas para 0s riscos de interpretagdo pessoal e o
elaboracéo de pesquisas esquecimento de uma alternativa de resposta;
posteriores. - Atabulacéo dos dados é facilitada.
- Os informantes podem sentir - O individuo pode encontrar dificuldade em dar uma
. dificuldade em dar as respostas; re~sposta d_efinida em termos das alterpativas que lhe
LIMITACOES - A tabulagéo se torna complexa e|S&0 oferecidas ou quando seu caso ndo se enquadra
demorada: nas escolhas apresentadas;
- Grande heterogeneidade de - A estruturacdo rigida, embora ndo exclusiva das
informac6es perguntas fechadas, via de regra impede qualquer
interacao para esclarecimentos.

Fonte: Adaptado de WITT (1973)

3.3.3 Divisao do Questionario

O questionario aplicado neste trabalho é dividido em quatro etapas distintas,

sendo que a segunda etapa € subdividida em trés partes:
1- Apresentacdo do questionario;
2- Identificacao do Ciclista;

a. Com relagdo a caracteristicas pessoais;
b. Com relagéo a acidentes;

c.Com relagdo a habito/comportamento em relacao a bicicleta como meio de
transporte;

3- Identificacao da bicicleta;
4-  Caracterizacéo das viagens realizadas.

Portanto, na primeira etapa, tem-se uma breve apresentacéo acerca da pesquisa,

identificando os responsaveis por ela, local e contato para que o informante possa
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recorrer em caso de alguma duvida e uma explicacdo sobre a importancia dada as suas
respostas na elaboracdo de sugestdes que possam melhorar o trdfego e

consequentemente a qualidade de vida nos centros urbanos.

Na primeira fase da segunda etapa, séo feitos trés tipos de identificacdo dos
usuarios de bicicleta: quanto a caracteristicas pessoais, relacionadas com: idade, sexo,
faixa salarial, tempo de experiéncia e bairro de residéncia.

Na segunda fase da segunda etapa, sdo feitas perguntas a respeito de acidentes
gue os ciclistas possam ter se envolvido no ano de 2008, ano anterior ao ano de
realizacdo da pesquisa. O informante é requisitado a informar o nimero de vezes que ele
possa ter colidido com diversos veiculos além de ser indagado a respeito de colisbes com

veiculos estacionados. De modo semelhante ao questionario base para esta pesquisa.

A segunda fase, em sua terceira etapa, apresenta as perguntas para a
identificacdo do ciclista em relacdo a habitos e questdes subjetivas como: meio de
transporte mais utilizado durante a semana, fatores limitantes ao uso da bicicleta como
meio de transporte na cidade. Também é verificada a disposi¢do do informante em
relacdo ao uso da bicicleta, como seu principal meio de transporte, em um cenario onde

exista infraestrutura viaria adequada e local de estacionamento adequado em seu destino.

Na terceira etapa € verificado o nivel de obediéncia do ciclista ao disposto no
Cddigo de Transito Brasileiro sobre os equipamentos de seguranca individuais
necessarios e os equipamentos de uso obrigatério na bicicleta. Além disso, foi incluida
uma questdo a respeito do tipo de transmissdo encontrada na bicicleta, normal ou com
diferentes relacdes entre coroa e pinhdo (marchas). Esta questéo relaciona-se ao fato da

topografia acidentada apresentada pela cidade de Juiz de Fora.

Na quarta e Ultima etapa € realizada uma caracterizacdo das viagens, onde o
ciclista € questionado sobre o numero de viagens realizadas por dia, o tempo médio de
duracdo dessas viagens, suas origens e seus destinos e o motivo pelo qual a viagem foi
realizada. Essa caracterizacdo se assemelha a uma Pesquisa de Origem e Destino que,
segundo o Manual de Estudos de Trafego do DNIT (2006), “tem como objetivo basico
identificar as origens e destinos das viagens realizadas pelos diferentes tipos de veiculos
em um determinado sistema de vias.” Ainda, conforme este mesmo manual, a amplitude
do estudo que se tem em vista, possibilita a obtencdo de informacdes de diversas dessas
viagens.
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3.4 DELIMITACAO DA AREA DE ESTUDO

Entre as cidades de porte médio, Juiz de Fora se apresenta como uma das quatro
maiores do estado e, entre 0s municipios com até 500 mil habitantes, esta contado entre
os dez melhores do pais para se viver, atraindo atencao pela qualidade de vida e rede de

servicos e negocios

Analisando a evolucdo da mancha urbana do Municipio e seus fatores
determinantes, considera-se os fatores fisiograficos como neutros, cabendo ao homem a
responsabilidade pela evolucdo urbana, assim, entre os fatores antropicos capazes de
determinarem a configuracao geral ou a forma da cidade, estdo citados os econdémicos e

os fundamentais para a importancia regional da cidade (JUIZ DE FORA, 2004).

3.4.1 Populacao

A geografia visual natural de Juiz de Fora enfatiza, em primeiro lugar, o Morro do
Imperador, que ao mesmo tempo € limitador da expansdo urbana no sentido Oeste e
importante referencial, identificando este local como referéncia da cidade em diferentes

épocas.

A populacdo da cidade de Juiz de Fora concentra-se no nucleo central e seu
entorno imediato, que corresponde ao territorio das imediacdes da varzea do rio
Paraibuna. “Em seguida, verifica-se um anel com densidade diferenciada, sendo mais alta
nas proximidades do nucleo e mais baixa a medida em que dele se afasta, com sobras de
area em seu interior”. A topografia irregular, que em alguns pontos quebra a continuidade
espacial da mancha urbana, favorece a existéncia de uma terceira area de densidade
rarefeita em todas as dire¢des (JUIZ DE FORA, 2004).

3.4.2 A organizacéo politica do territério

A ordenacdao territorial do municipio de Juiz de Fora apresenta diferentes niveis
designados Regides de Planejamento (RPs), em numero de 7, referidos aos pontos
cardeais (JUIZ DE FORA, 2004).

Cada uma das Regifes de Planejamento apresentam areas de diferentes
conformacdes topograficas e configuracdes quanto ao tipo e densidade da ocupacao,

facilidade de infraestrutura, tracado dos lotes e arquitetura. Esses fatores influenciam de
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maneira determinante o uso de veiculo, neste caso, a bicicleta.

A Figura 10, abaixo, apresenta a diviséo territorial da cidade de Juiz de Fora.

Figura 10: Diviséo territorial da cidade de Juiz de Fora, apresentando as 7 RPs

NORTE
SUL

LESTE
OESTE
NORDESTE
SUDESTE
CENTRAL

Fonte: arte do autor

3.5 APLICACAO DO QUESTIONARIO

Nesta secao do trabalho discorre-se sobre a aplicacdo do questionario na cidade
de Juiz de Fora, as particularidades encontradas e dificuldades superadas. Anteriormente

a aplicacdo é abordada a questdo do Estudo Piloto, passo inicial da aplicacao.

3.5.1 Estudo Piloto

I Ti (1997) cita trés elementos como sendo 0s principais para a garantia de
precisdo do questionario. O primeiro € a fidedignidade, qualquer outro pesquisador que se

disponha realizar novamente a pesquisa deve se deparar com resultados iguais.
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O segundo elemento é a validade, por este, todos os dados obtidos com a
pesquisa devem ser estritamente necessarios a ela, o levantamento de dados irrelevantes
deve ser evitado. Por ultimo o autor cita a operatividade, o instrumento deve ter linguagem

clara e conteddo acessivel.

Nem mesmo o mais dedicado pesquisador, apés diversas revisées do instrumento
de pesquisa pode substituir uma cuidadosa verificagdo empirica. Assim, todo instrumento,
apOs ser elaborado, passa por uma prova prévia, a titulo experimental. | Ti (1997)
denomina este estudo de Teste Piloto, enquanto Witt (1973) e Miguel (2010) o chamam de

Pré-Teste e ainda, Goode e Hatt (1973) o trata por Estudo Piloto.

Foi escolhida a denominagao “estudo piloto” para tratar de maneira geral esta
analise prévia, realizada em campo onde, segundo Goode e Hatt (1973), o entrevistador
responsavel pelo teste do instrumento deve proceder de maneira mais dirigida as
guestdes que ainda n&o sao, de fato, estruturadas.

Sempre que julgar necesséario, o entrevistador deve interromper o teste para

conseguir informagdes do respondente para, assim, aprimorar o questionario.

Através do Estudo Piloto podem ser observadas quais questdes oferecem
dificuldade para estabelecimento de contato entre as partes, quais questdes oferecem

dificuldade de resposta, se esta havendo a interpretacao correta, segundo o pesquisador.

Também pode ser constatada a existéncia de questdes desnecesséarias que
podem ser cortadas ou serem automaticamente respondidas nas perguntas que a

precedem. E, também, apreciada a disposicdo das questdes no instrumento.

Ao final de toda esta analise, a propria extensdo do questionario pode ser

diminuida, o que é sempre recomendavel (WITT, 1973).

Por ultimo, ao se tratar da populacdo de aplicacdo do Estudo Piloto, Witt (1973),
observa que esta ndo deve estar contida na amostra alvo do estudo mas, em uma
amostra com caracteristicas semelhantes. Porém, a metodologia de survey apresentada
por Miguel (2010) afirma que, na survey exploratoria, o pré-teste € realizado com parte da

amostra, como visto anteriormente.
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3.5.2 Aplicacado do Questionario no Estudo Piloto

Foram aplicados quinze questionarios no Estudo Piloto sendo que, desse total,

dez foram aplicados em grupo e cinco individualmente.

A fase de aplicacdo em grupo ocorreu no NEST - Nucleo de Ergonomia,
Seguranca e Transportes da Faculdade de Engenharia da Universidade Federal de Juiz
de Fora. Participaram dela dez estudantes, sendo cinco bolsistas do Nucleo e os demais
estudantes da Faculdade, como voluntarios. Desses dez questionéarios, trés foram
preenchidos por individuos do sexo feminino e os demais por individuos do sexo

masculino.

Nesta etapa da aplicacdo foi mantido o foco na estrutura das perguntas, sua
interpretacdo pelos respondentes, além da ordem e disposicdo das perguntas no
guestionario. Os estudantes ofereceram bom retorno, apontando duvidas principalmente

nas perguntas sobre caracterizacao de viagem.

Foi neste momento que ficou decidido pela divisdo do questionario em etapas,

como ele se encontra, a fim de alcancar uma melhor compreensao do publico alvo.

Os demais questionarios do Estudo Piloto foram aplicados na ciclofaixa do anel
viario da Universidade Federal de Juiz de Fora. Participaram da aplicacao trés individuos

do sexo feminino e dois do sexo masculino.

Nesta aplicacdo também se preocupou com a compreensdo dos individuos e a
retiddo de suas respostas, embora o grande foco fosse o tempo de duragdo que o0s

ciclistas necessitavam, além da analise na abordagem para a entrega do questionario.

Questionarios devem ser limitados tanto em sua extensdo quanto em sua
finalidade. Normalmente, na situacdo de o informante estar pouco motivado a dar
informacdo, uma aplicacdo de questionario ndo deve exceder trinta minutos. E, ainda

assim, é preferivel que se gaste um tempo ainda menor (GOODE e HATT, 1973).

Como resultado, constatou-se que as perguntas sobre a caracterizacdo de
viagens continuaram por gerar duvidas tornando, como Unica opg¢dao, a utilizagcdo de uma

instrucdo pormenorizada no inicio daquela etapa.
Quanto a duracdo do questionario, foi cronometrado um tempo meédio de 11
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minutos e 20 segundos na aplicacdo do Estudo Piloto com os ciclistas do anel viario,

tempo que atende a sugestéo do referencial tedrico.

3.5.3 Aplicacéo do Questionario em Juiz de Fora

A aplicacdo dos questionarios deu-se de duas formas: através da distribuicdo em
campo, em pontos definidos como de grande utilizac&o por ciclistas, e através de um sitio
eletrénico (http://www.bicicletas.ufjf.br), onde os informantes encontravam o questionario
nos mesmos moldes do questionario original em folhas de papel, aplicados em campo.
Imagem de detalhe do sitio, capturada no inicio da pesquisa, pode ser vista na Figura 11,
a sequir.

Figura 11: Detalhe da tela inicial do sitio de aplicagcdo do questionario

PESQUISA DO PERFIL DO CICLISTA
EM JUIZ DE FORA

Pesquisa sobre o perfil do ciclista na cidade de Juiz

Aa responder este questiondrio, vocé estara contribuindo para a melhori
realizando uma pesquisa para conhecer o perfil de nossos ciclistas de fo
geracao de viagens por bicicleta em Juiz de Fora. Esta pesquisa esta se
Transportes da Universidade Federal de Juiz de Fora, sob a responsabili
Desculpe-nos pelo tamanho do questiondrio mas nao ha qualquer pesqu SIM 2 (100%)
muite importante que vocé responda correta e honestamente a essas qu o L

perfil de nossos cilistas. Nio loe) ]

Agradecemos a vocé por dedicar esse tempo no preenchimento do ques

*Obrigatdrio

Qual o seu bairro? *
Escreva aqui o bairro onde vocé reside.

Sexo * http://www.bicicletas.ufif.br
Escolha a opgdo correta.
Masculino

Feminino
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O uso da internet como meio de difusdo da pesquisa foi assim decidido, para
facilitar a participacdo de mais interessados. A divulgacdo do endereco eletronico da
pesquisa foi feita simultaneamente com a distribuicAo do questionério. Quando o
informante se apresentava relutante ao preenchimento do questionario em campo,
oferecia-se a ele um folheto com algumas explicacdes e o endereco do sitio da pesquisa.

Esta foi uma forma encontrada para garantir a coleta de informacdes.

Dos questionarios em formato eletrénico, houve a participacdo de 127 ciclistas,
sendo que deste total foram invalidados 13 questionarios, por terem sido respondidos por
informantes n&o residentes na cidade de Juiz de Fora. Portanto, o numero de

questionérios eletrénicos considerados foi de 114.

A divulgacédo da pesquisa também ocorreu por meio de cartazes espalhados pelas
lojas especializadas em venda e manutencao de bicicletas, além de lojas de esportes e
academias de ginastica. Além dos cartazes, foram deixados alguns questionarios a

disposicéo de ciclistas que por ventura visitassem esses locais.

Vale ressaltar que a taxa de retorno desses questionarios em lojas foi quase nula,
sendo que, de 40 questionarios espalhados por cinco estabelecimentos, somente trés

guestionarios foram respondidos, todos validados.

A aplicacdo dos questionarios em campo foi feita de segunda-feira a sexta-feira,

nos meses de maio a agosto de 2009, obedecendo sempre trés horarios bem definidos:

. de 06 as 08 horas;
. de 11 as 14 horas;
. de 17 as 19 horas.

A escolha desses horarios se deu pela constatacdo empirica do maior volume de
bicicletas trafegando pelas vias. A explicacdo para esse fendmeno € que esses horarios
correspondem, respectivamente, a saida de casa para trabalho ou estudo, horario de
almoco e saida de estudo em turnos matutinos e entrada para turnos vespertinos, além de

retorno do trabalho para casa e retorno das atividades escolares dos turnos vespertinos.

Como local de aplicacdo foram escolhidas seis das principais passagens de nivel
(PN's) dentro do perimetro urbano da cidade. Tal escolha é justificada pela facilidade do

pesquisador em abordar os ciclistas que passam pelo local, pelo fato da velocidade ser
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reduzida ou pelo fato da interrupcao de fluxo por causa da passagem de uma composi¢cao

ferroviaria tornando a abordagem do ciclista mais facil.

A Figura 12, a seguir apresenta a locacao das seis PN's sobre a malha viaria da
cidade de Juiz de Fora e as Figuras 13, 14, 15, 16, 17 e 18 apresentam imagens aéreas
das passagens de nivel, facilitando sua identificacdo, ladeada de fotografias do local,

todas feitas pelo autor, mostrado detalhes das mesmas.

Figura 12: Localizagdo dos pontos de pesquisa

o

Fonte: ooglé Earth

Na Passagem de nivel 1 — PN1, apresentada na Figura 19, a pesquisa atingiu
ciclistas oriundos das Regides Leste e Sudeste, em deslocamento para a Regido Central

€ outras.
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Figura 13: PN1 - Travessia ferroviaria na Rua Marechal Deodoro

Fonte: Google Earth Foto do Autor

Na PN 2, vista na Figura 14, a pesquisa coletou dados de ciclistas oriundos da

Regides Leste, Nordeste e Central, em viagens para outras regides.

Figura 14: PN2 - Travessia da Rua S8o Sebastido
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Fonte: Google Earth Foto do Autor

Na PN 3, apresentada na Figura 15, abaixo, a pesquisa atingiu ciclistas oriundos

das Regides Nordeste, Leste e Central.
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Figura 15: PN3 - Travessia da Rua Benjamin Constant
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Fonte: Google Earth

A Figura 16 apresenta a PN 4 onde a pesquisa atingiu ciclistas oriundos das

Regides Oeste, Nordeste e Central.

Figura 16: PN4 - Travessia da Rua Cossete de Alencar

Foto do Autor
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A PN5 teve participacdo importante na coleta de dados pois € a principal ligacéo
entre as Regides Norte, Oeste e Central onde se buscou atingir os ciclistas que nao
foram interpelados na PNG.

Figura 17: PN5 - Travessia da Av. dos Andradas, vista de ambos os lados

Foto do Autor Foto do Autor

PN6 foram coletados dados sobre ciclistas oriundos da Regido Norte que se

deslocaram para as Regides Oeste e Central.

Figura 18: PN6 - Travessia da Av. Francisco Bernardino
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Fonte: Google Earth Foto do Autor

Nesses pontos foram aplicados 283 questionarios validos, totalizando 400

questionérios validos no periodo.
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Foi constatado que, uma vez bem sucedida a abordagem e uma breve explicacéo
dada ao respondente, iniciado o preenchimento do questionario ndo houve qualquer
ciclista que o tenha feito pela metade ou de maneira desatenciosa, demonstrando até

presteza e interesse com a pesquisa na qual dispensaram seu tempo.

3.5.4 Tamanho da Amostra

Apesar da metodologia apresentada por Miguel (2010) observar que para uma
survey exploratéria ndo ha necessidade de se garantir a representatividade da amostra, é
apresentado a seguir uma forma para determinar a quantidade de questionarios aplicados

neste trabalho.

Para se determinar o nUmero de questionarios é necesséario o entendimento do
conceito de amostra, que € um subgrupo dentro de uma populacao, que deve conservar a

representatividade dessa populacao (PHILLIPS, 1974).

Montgomery e Runger (2003) apresenta a equacdo abaixo para o calculo do

tamanho de uma Unica amostra:

n = (Z“Zf 2)2 (0,25)  cquacior

Onde:

n : tamanho da amostra;

Z.q/2 - parametro relativo ao nivel de confianga a;

E': erro relativo ao nivel de confiancga.
Assim, utilizando um nivel de confian¢ca de 95%, como o utilizado por | Ti (1997),
tem-se, de acordo com Montgomery e Runger (2003):
E =0,05¢ez,/,, = 1,96.

Portanto, de acordo com a Equacéao 1, obtém-se o tamanho da amostra igual a 385
guestionarios. Frente aos 400 questionarios validos utilizados, conserva-se a

representatividade da populacao de ciclistas da cidade de Juiz de Fora.
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CAPITULO 4 - APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

4.1 INTRODUCAO

O questionério utilizado na coleta de dados foi dividido em quatro etapas. A
primeira etapa de apresentacdo do questionario contem, apenas, instrucbes e
apresentacoes, ndo coletando informacdes ou dados. Assim, os dados apresentados sao

fruto das etapas seguintes recolhidos em 400 questionarios aplicados.

4.2 SEGUNDA ETAPA DOS DADOS

4.2.1 Parte 1: caracterizacao do ciclista

A primeira questdo da parte 1 da segunda etapa diz respeito ao bairro de moradia

do entrevistado. Este dado sera usado posteriormente na pesquisa de origem-destino.

Com relacéo a estratificacdo por sexo, como pode ser visto no Grafico 3, abaixo,

h& uma visivel predominancia do sexo masculino (85%).

Gréfico 3: Distribui¢do de ciclistas por sexo

Feminino
Masculino 15%

85%

O Gréafico 4 apresenta a distribuicdo por faixa etaria mostrando uma maior

concentracéo entre ciclistas de 20 a 30 anos.
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Grafico 4: Distribuicé@o de ciclistas por faixa etaria
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1% 70 a 80 anos a70anos 6%
0% 2%

O Grafico 5, abaixo, mostra que as faixas etarias menores tem uma boa

participacdo de mulheres, reduzindo esse percentual com o aumento da idade.

Gréfico 5: Distribuicéo de ciclistas por idade e sexo

36,0%

Percentual de Usuarios

0,5%
A——

10a20 20a30 30a40 40a50 50a60 60a70 70a 80 80a9%0

Faixa Etdria ( Anos)
HFeminino ® Masculino

A gquestdo seguinte aborda a renda familiar do ciclista. O Gréfico 6, abaixo,
apresenta a leitura de que os usuarios, em sua maioria, tem renda entre R$ 465,00 e
R$ 2350,00.
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Grafico 6: Distribuicdo de ciclistas por faixa salarial
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A seguir é apresentada no Grafico 7, a relacdo do tempo de experiéncia no uso de
bicicletas. A importancia dessa questédo baseia-se no fato de que, apesar das dificuldades
dos usuérios de bicicletas numa cidade com uma insignificante infraestrutura para

ciclistas, ainda ha esse tipo de usuéario.

Gréfico 7: Distribuicdo de ciclistas por tempo de utilizacdo de bicicletas

35,5%

Percentual de Usuarios
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4.2.2 Parte 2: caracterizacdo de acidentes

A segunda parte da segunda etapa caracteriza o envolvimento do ciclista em
acidentes. Para determinagéo deste indice, foi designada uma linha de corte no ano de
2008. Desta forma, os ciclistas foram instados a responder sobre acidentes no ano
anterior e nédo durante todo tempo de uso da bicicleta.
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O Grafico 8 mostra que a grande maioria (79,5%) dos respondentes ndo se
envolveram em acidentes. Extrapolando essa informagao para o universo, apenas 20,5%
dos ciclistas se envolvem em acidentes sendo que 18% se envolveram em menos de dois

acidentes no ano.

Grafico 8: NUmero de acidentes ocorridos no ano de 2008

79,5%
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Numerode Acidentes em 2008

A seguir, questionado sobre o nimero de quedas durante o ano de 2008, as
respostas apresentaram um resultado mais expressivo quanto a esse numero. O Grafico
9, abaixo, nos mostra que 70% dos ciclistas ndo sofreram quedas no ano de 2008,

demonstrando, assim, que as quedas sdo mais frequentes que os demais acidentes.

Gréfico 9: Numero de quedas no ano de 2008
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A questdo seguinte avalia os acidentes envolvendo o ciclista e outro veiculo:

automoveis particulares, taxis, 6nibus, caminhéo, outra bicicleta e pedestres.

Os gréficos apresentados a seguir mostram esses percentuais sendo que o

Gréfico 10 mostra acidentes envolvendo bicicletas e veiculos particulares.

Grafico 10: Acidentes envolvendo ciclistas e automoveis particulares
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O percentual de ciclistas envolvidos em acidentes com automoveis particulares é

significativo, montando a 19% deles.

O Grafico 11 mostra o envolvimento de ciclistas em acidentes com taxis. Apesar
do baixo indice desse tipo de acidente, 1,5% de ciclistas envolvidos, esse numero,
acrescido ao de acidentes com automOveis particulares, nos mostra que o0
compartilhamento da via entre veiculos pequenos e ciclistas gera um grande namero de
acidentes ( 20,5%).

Grafico 11: Acidentes envolvendo ciclistas e taxis
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Do cruzamento dos dados de colisdes entre ciclistas e veiculos pequenos, sejam

automoveis particulares ou taxis, determinou-se a nao intersecdo entre 0s tipos,

significando que os totais devem ser somados. Assim, o risco de choque entre bicicletas e

veiculos pequenos, de qualquer tipo, é alto, somando 20,5% dos ciclistas.

Quando comparado ao percentual de acidentes com outros veiculos, como 6nibus

e caminhdes, o percentual de acidentes com automoveis mostra a importancia de acoes

para evitar os pontos de conflito entre esses veiculos.

O Grafico 12 mostra que o envolvimento em acidentes entre bicicletas e dnibus é

pequeno demonstrando um maior cuidado do ciclista em relacdo a esses veiculos. Este

fato deve-se, em parte, pela segregacao do trafego de 6nibus na area central da cidade.

Gréfico 12: Percentual de acidentes envolvendo bicicletas e 6nibus
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O grafico 13 mostra o envolvimento entre ciclistas e caminhdes. O percentual de

ciclistas que se envolveu em acidentes com caminhdes é pouco maior que o anterior, fato

este explicado, também em parte, pela ndo segregacao do trafego de caminhdes.
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Gréfico 13: Percentual de acidentes envolvendo bicicletas e caminhdes
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Assim, fica demonstrado que o veiculo que apresenta maior perigo ao ciclista é o

automovel, seja particular ou taxi.

Consultado sobre o local onde ocorreu o choque entre a bicicleta e um automovel

estacionado, 57,5% dos ciclistas relataram choque com as portas abertas do veiculo

parado junto ao meio-fio, conforme o Gréafico 14, a seguir.

Gréfico 14: Local de choque entre bicicletas e automoveis estacionados

Percentual de Usudrios

Porta{Aberta) Carroceria

Regidoda Colisdo com Automovel

Assim, um dos grandes causadores de acidentes envolvendo automoveis e

bicicletas deve ser considerado o descuido de motoristas ao abrirem a porta, sem

atentarem ao movimento ao seu redor, quando do estacionamento na via.
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O percentual de choques na carroceria do veiculo foi definido como sendo
atropelamento por veiculo em movimento, demonstrando um percentual acentuado e
significativo — 42,5% dos ciclistas afirmam terem sido atingidos por veiculos em

movimento.

Outro tipo de acidente importante € aquele que envolve o ciclista e pedestres.
Pode-se notar, pelos dados apresentados no Grafico 15, abaixo, que 8,5% dos ciclistas se
envolveram em acidentes com pedestres. Mais grave que isso, 0 grafico apresenta a
reincidéncia desses choques, montando a 3,5% de ciclistas envolvidos em choques
repetidos com pedestres. O local desses choques nédo foi definido como sendo
atropelamento sobre a calgcada ou avancgos sobre as faixas de pedestres. Portanto, esse

ponto néo foi identificado e necessita estudos mais detalhados.

Gréfico 15: Percentual de acidentes envolvendo ciclistas e pedestres
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Do cruzamento dos dados referentes ao niamero de colisbes, zona de origem do
ciclista, faixa salarial, idade e tempo de conducédo de bicicletas pode-se definir o perfil

deste.

O ciclista envolvido em dois choques com pedestres € homem (75%), tem entre
10 e 15 anos de posse e uso de bicicletas (50%), tem origem na Zona Central (50%) e
tem salério entre R$ 465,00 e R$ 2350,00 (75%). A idade desse ciclista ndo pode ser
definida pois apresentou percentuais iguais (50%) para as faixas de 20 a 30 anos e de 40
a 50 anos.

Quanto aos ciclistas envolvidos em mais de cinco choques com pedestres no ano
de 2008, este € homem (67%). Sua origem se distribui igualmente entre as Zonas Central,

Norte e Sul (um terco em cada uma das zonas).
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O nivel salarial se distribui nas trés primeiras faixas definidas (um terco em cada),
bem como o tempo de uso e posse de bicicletas, que se distribui igualmente nas faixas de
10 a 15 e de 15 a 20 anos.

Esta etapa do questionario possibilitou, ainda, a verificacdo da existéncia de
acidentes envolvendo duas ou mais bicicletas. O Gréfico 16 mostra que 8,5% dos
respondentes se envolveram neste tipo de acidente.

Gréfico 16: Percentual de acidentes envolvendo duas ou mais bicicletas
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4.2.3 Parte 3: a bicicleta como veiculo do dia a dia

Nesta parte da segunda fase do questionario buscou-se a caracterizacdo do uso
da bicicleta no dia a dia do usuario, bem como a utilizacdo de outros modais em seu
transporte diario. Mais, buscou-se identificar as dificuldades e limitagdes que o transporte

por bicicletas sofre na cidade de Juiz de Fora.

A primeira questao desta parte do questionario remete a identificacdo da bicicleta
como principal modo de transporte e, se ndo, qual é este modo. O Gréafico 17 mostra que
52,5% dos respondentes utiliza a bicicleta como seu meio de locomocéo corriqueiro,

enquanto os demais a utilizam como modo complementar.

Deve-se destacar a participagdo do modal 6nibus e a pé (24,5% e 6%,
respectivamente, somando 30,5% dos respondentes) nesta questdo. Cruzados com o0s

dados de renda, este item corrobora o resultado apresentado na analise da faixa salarial,
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reforcando o uso diario de bicicletas por pessoas de renda mais baixa, qual seja, 82,5%

dos usuéarios diarios da bicicleta localizam-se na segunda faixa salarial.

Gréfico 17: Meios de transportes mais utilizado durante a semana
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Além disso, como mostrado no Grafico 18, a grande maioria dos usuarios (96%
dos respondentes) trafega sozinho, ou seja, sem garupa, mostrando que a bicicleta é um

veiculo de uso individual na cidade.

Essa questdo pode ser facilmente entendida na medida em que se leva em
consideracdo as caracteristicas topogréaficas da cidade, que dificulta o transporte de

maiores pesos por bicicleta.

Gréfico 18: Principal usuario da bicicleta
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Nesta parte incluem-se as questbes que podem ser consideradas de maior

importancia na caracteriza¢do dos usuarios de bicicletas na cidade de Juiz de Fora.

Questionados sobre as dificuldades e limitacbes no uso da bicicleta na cidade,
percebe-se pelo Grafico 19, a seguir que, apesar de se pensar que a topografia local
fosse o fator decisivo para se evitar o uso de bicicletas, isso ndo se configurou. Deve-se
esclarecer que, como foi permitido o preenchimento de mais de uma opc¢édo nesta

guestao, o total é superior a 100%.

Gréfico 19: Dificuldades e limitagBes no uso da bicicleta
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No quesito topografia, apenas 41% dos respondentes apontou-a como
responsavel pela néo utilizacdo diaria do transporte por bicicleta. Percentual este baixo
em relagdao aos demais itens como “falta de seguranga no transito”, com 45,5% de
respostas, “falta de estacionamento”, com 52% de respostas e, em sua grande maioria,

“falta de infraestrutura”, com 67% dos respondentes.

Em entrevistas com alguns usudrios, ficou demonstrado o conhecimento dos
mesmos para o quesito “infraestrutura”, tido como a nao existéncia de uma rede de

ciclovias na cidade.

Durante a aplicacdo dos questionarios, os aplicadores foram abordados por
populares, curiosos sobre o trabalho e que, apds seu esclarecimento confirmaram sua
intencdo de vir a usar a bicicleta como meio de transporte corrigueiro na existéncia de

uma via segura de trafego.
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Destaca-se, aqui, 0 baixo percentual de usuarios que deixam de usar sua bicicleta
devido as distancias a serem percorridas, 8%, ou as condi¢des climaticas, 5%, que sdo
tidas, essas ultimas, como bastante desfavoraveis, devido as baixas temperaturas no

inverno e as chuvas intensas no verao.

A guestao da intencao de uso de bicicleta como principal meio de transporte fica
clara quando das questdes seguintes. Perguntados sobre sua disposicdo em usar a
bicicletas no caso de existéncia de infraestrutura, o0s mesmos se colocaram francamente

favoraveis a isso.

No Grafico 20, abaixo, vé-se a resposta positiva de 80,5% dos respondentes ao
uso diario de bicicletas no caso de haver um estacionamento para sua bicicleta no seu
local de destino, seja seu local de trabalho, seja o centro da cidade, destino de grande
parte das viagens na cidade de Juiz de Fora, como veremos. Comparado com o resultado
anterior de 52,5% para uso da bicicleta como seu principal modo de transporte durante a
semana, verifica-se uma demanda reprimida, por falta de condi¢cdes de estacionamento e

guarda das mesmas, somando 28% dos respondentes.

Gréfico 20: Disposicao para o uso diario da bicicleta na existéncia de estacionamento/bicicletario

Dispostos Nao Dispostos

Percentual de Usuarios

Disposi¢ao

Dessa forma, acdes de implantagdo de bicicletarios nas areas de destino das

viagens deverao gerar mais 28% de demanda por este modo de transporte.

O percentual de respostas positivas quanto ao uso da bicicleta cresce para 85,5%
guando a questdo é a existéncia de uma ciclorrede na cidade. Este fato esta intimamente
ligado ao sentimento de inseguranca quanto ao compartilhamento da via com automéveis,
principais geradores de acidentes com bicicletas, conforme visto anteriormente. Esta
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informacéo pode ser vista no Grafico 21, abaixo.

Grafico 21: Disposicao para uso diario da bicicleta na existéncia de infraestrutura

Percentual de Usuarios

Dispostos Nao Dispostos

Disposigao

Também aqui se identifica a existéncia de uma demanda reprimida pelo uso de
bicicletas como principal modo de transporte na casa 33%, 0 que Se apresenta como

muito significativo.

4.3 TERCEIRA ETAPA: CARACTERIZACAO DA BICICLETA

Nesta etapa do questionario, as questdes se voltaram para a identificacdo e
caracterizacdo das bicicletas, bem como do uso de equipamentos de seguranca,
obrigatdrios ou ndo, por parte dos condutores.

A questao relativa a existéncia e uso dos equipamentos de seguranca obrigatorios
reservou, nd0 uma surpresa, mas uma constatacdo. Nosso ciclista, ou ndo usa o0s
equipamentos de seguranca obrigatérios (50,5% dos respondentes) ou os usa de forma

parcial.

O Gréfico 22 apresenta os percentuais acumulados para cada questdo, sendo o
total maior que 100% devido a possibilidade de escolha de mais de uma resposta. A
excecao prende-se a questdo do ndo uso de equipamentos de seguranga obrigatorios,

gue exclui as demais.
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Gréfico 22: Uso de equipamentos obrigatérios de seguranga
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Dessa forma, 49,5% dos respondentes usa algum tipo de equipamento de
seguranca obrigatorio e, apenas 3,5% o0s usa de forma completa. Esta constatacdo nos

mostra um baixo indice de adeséo a esses equipamentos.

O de maior frequéncia de uso, pedais com refletores, atinge a 45% dos usuarios,
chegando a 3,5% o percentual de bicicletas com todos os itens obrigatorios de seguranca.

O que caracteriza esses valores é o fato do ciclista possuir uma bicicleta antiga,
fora do periodo de obrigatoriedade de colocacdo em fabrica dos equipamentos ou, o que
€ pior, da retirada dos mesmos apds a compra.

Considerando a questao seguinte sobre seguranca, o uso de equipamentos de

protecdo individual do ciclista, esses percentuais sao, ainda mais estarrecedores.

O Gréfico 23 nos mostra que 67% dos ciclistas ndo usam qualquer equipamento

individual de seguranca. Assim, também nesta questéo, o total pode ser superior a 100%.

Assim, chega a 26% o percentual de ciclistas que usam o capacete nos seus
deslocamentos, sendo este o principal equipamento de seguranca pessoal do ciclista.
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Gréfico 23: Uso de equipamentos pessoais de seguranga
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Oculos protetores e roupas adequadas atingem o mesmo percentual de uso, sendo

gue cotoveleiras e joelheiras sdo equipamentos usados por 4% dos usuarios de bicicletas.

O cruzamento desses dados apresenta que 33% usa algum tipo de equipamento
sendo que, o0 uso concomitante de maior frequéncia € para capacete e roupas adequadas,
gue se distribui igualmente em todas as faixas etarias e com maior concentracao nas

faixas salariais mais altas.

O uso de cotoveleiras e joelheiras se concentra nas faixas etarias menores, entre

10 e 20 anos, sendo que, nesta faixa é pequeno o uso de oculos.

A guestao final desta etapa, cujos percentuais de respostas podem ser vistos no
Grafico 24, diz respeito a existéncia ou ndo de cambio nas bicicletas utilizadas. Apesar de
muito difundidas, as bicicletas com marcha ainda atingem precos mais elevados no

mercado, sendo inacessiveis a alguns segmentos.

Gréfico 24: Tipos de bicicletas
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Entretanto, devido as caracteristicas topograficas da cidade, o uso de cambio com
marchas mais fortes se faz necessario. Dessa forma, apenas 18% das bicicletas em uso

na cidade n&o possuem marchas.

4.4 ETAPA 4: CARACTERIZACAO DAS VIAGENS

Esta etapa do questionario teve como objetivo caracterizar as viagens realizadas
por bicicletas, entre as Regides Administrativas da cidade. As viagens internas aos bairros
e RA’s sao de dificil identificacdo e mensuracdo sem uma detalhada pesquisa de origem-

destino.

Os dados coletados nesta etapa servem como uma pesquisa de OD sem a

pretensdo de sé-la.

A primeira questéo dessa etapa diz respeito ao local de moradia do respondente.
Na verdade, essa questao foi levantada no inicio do questionario, na fase de identificacéo

do usuério e sera, agora, usada como origem das viagens do mesmo.

O Grafico 25 nos mostra o local de moradia dos ciclistas.

Gréfico 25: Distribui¢do dos ciclistas por Regido Administrativa
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O menor numero de ciclistas na Regido Sul pode ter sido afetado pela localizacao

dos pontos de coleta, uma vez que os mesmos ndo se localizaram em local de corte do

85



trajeto dessa regido. Isto, entretanto, ndo afeta o resultado uma vez que nédo se fez uma

pesquisa de OD no estrito significado da mesma.

4.4.1 Viagens durante a semana

Primeiramente identificou-se o principal uso da bicicleta durante a semana. O

Grafico 26, abaixo, mostra a distribuicdo de motivos durante os dias da semana.

Grafico 26: Motivos de viagens de bicicletas durante a semana

W Trabalho MEscola MLazer ECompras [Outros

63% 1,9%

A analise do grafico nos mostra que a grande maioria das viagens € realizada
para cumprir obrigacao de trabalho (68,3%). Em segundo lugar na geracao de viagens por
bicicleta encontra-se o motivo Lazer, com 15,9%, concentrando, aqui, as viagens geradas
nos finais de semana para passeios e atividades ao ar livre. O motivo ida a Escola,
educacéo, é representado pelo percentual de 7,5%, seguido de Compras, com 6,3% e,

finalmente, outros motivos diversos somando 1,9%.

A seguir, foi questionado o numero de viagens realizadas durante a semana. Os
dados mostraram que, em média, cada ciclista cumpre 2,3 viagens por dia. Esse numero
se deve ao fato de a viagem inicial, pela manha, por motivo trabalho, ser direta, de casa
ao local de trabalho. A volta, entretanto, gera viagens segmentadas, onde o usuario, ao
retornar do trabalho, percorre outros trechos, com outras finalidades, antes de retornar ao

lar.

Essas viagens tém, em média, 29,7 minutos, conforme os dados coletados na

pesquisa.
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4.4.2 Utilizacao da bicicleta nos finais de semana

O Grafico 27, a seguir, apresenta a resposta sobre a utilizagdo, ou nédo, da
bicicleta durante o final de semana. Este grafico nos mostra que 60,5% dos respondentes

sdo usuarios de bicicleta aos finais de semana e 39,5% nao.

Gréfico 27: Utilizacao de bicicletas durante o final de semana

m Usuarios N3o Usudrios

Os dados compilados e apresentados no Gréafico 28, abaixo, apontam para a
grande utilizacéo de bicicletas para o motivo Lazer nos finais de semana (80%). A seguir
temos os motivos Trabalho, com 13%, Compras, com 4% e outros motivos, com 3%. Nao

houve qualquer viagem com motivo Escola.

Grafico 28: Motivos de viagem durante o final de semana
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4% 3%

0%

87



A apuracdo dos dados sobre o numero de viagens aos finais de semana
indicaram uma média de 1,3 viagens por fim de semana tendo, estas, a duracdo média de

56,9 minutos.

A maior duracdo das viagens de fim de semana pode ser explicada pelo motivo
Lazer que, além do deslocamento até os locais de lazer, tem somado o tempo desse

lazer.

4.4.3 Pesquisa de Origem e Destino

Os dados da pesquisa realizada, além da caracterizacdo do perfil do ciclista na
cidade de Juiz de Fora, possibilitou uma andlise das origens e destinos das viagens,
apesar de esta analise ndo constar do escopo inicial do trabalho. Entretanto, esta analise

devera ser verificada através de levantamentos e pesquisas especificas para este fim.

Para uniformizacdo das respostas, foi solicitado que o respondente se baseasse
nas viagens realizadas na quarta-feira da semana anterior a aplicagcdo do questionario,
bem como no final de semana imediatamente anterior. Dessa forma, temos uma fotografia

das viagens realizadas em um dia tipico de uma semana tipica.

Essa foi uma forma de metodizar o processo, uma vez que seguir 0S processos
metodoldgicos preconizados para uma pesquisa de Origem e Destina teria um custo

excessivo.

Uma vez que as viagens geradas aos finais de semana tiveram como principal

motivo o Lazer, estas viagens nao foram incluidas nos dados tratados.

A Tabela 9, a seguir, mostra o resultado, em percentuais, das viagens entre as

Regides Administrativas.
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Tabela 9: distribuicéo de viagens nas RA's

o/D NORTE  SUL LESTE OESTE NORDESTE SUDESTE CENTRAL| TOTAL
NORTE 3,1% 0,9% 1,1% 1,3% 0,2% 0,0% 2,9% 9,5%
SUL  1,1% 0,9% 0,9% 1,8% 0,9% 0,7% 3,5% 9,8%
LESTE 0,9% 0,9% 2,9% 1,5% 0,2% 0,7% 75% | 14,6%
OESTE 1,3% 1,8% 1,5% 6,6% 1,3% 2.4% 3,8% | 16,3%
NORDESTE  0,2% 0,7% 0,2% 1,3% 2,7% 0,2% 2,5% 7,8%
SUDESTE  0,0% 0,7% 0,7% 2,4% 0,2% 0,9% 3,5% 8,4%
CENTRAL 2,9% 4,0% 7,1% 1,8% 2,2% 3,5% 9,7% | 31,2%
TOTAL 9,5% 99%  144%  16,7% 7,7% 6,0%  33,4%

A Figura 19, a seguir, mostra o percentual de viagens originadas por Regiao

Administrativa. A RA Central concentra 31,2% da geracéo das viagens.

Figura 19: Viagens de bicicleta por RA de origem
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A Figura 20 nos mostra o percentual de viagens atraidas por Regido
Administrativa. Aqui, também a area central é responsavel pela atracdo da maior parte

das viagens, 33,4%.
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Figura 20: Viagens de bicicleta por RA de destino
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A analise dos dados demonstra que o maior volume de viagens € interno as
Regides, o que pode ser verificado nas diagonais da tabela de viagens, e em direcdo a
area central. Ha uma grande concentracao de viagens internas a area central, mostrando

o grande volume de viagens nessa RA.

Isto consolida a RA Central como grande atratora e geradora de viagens por
bicicletas servindo como balizador de acdes de instalacéo de ciclovias ligando os bairros

e a regido central da cidade.
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CAPITULO 5 - CONCLUSOES E RECOMENDACOES

5.1 CONCLUSOES

A cidade de Juiz de Fora, na Zona da Mata de Minas Gerais, assume um papel
importante no desenvolvimento regional, tanto pela sua localizacdo geografica quanto
pela sua participagédo politica no Estado, com sua area de influéncia socioecondmica e
cultural extrapolando os limites de Minas Gerais.

Gerada e criada as margens do caminho do ouro, do interior mineiro para 0s
portos no Rio de Janeiro, a cidade cresceu e desenvolveu-se ao longo das estradas e do
vale dos rios da regido, tendo como principal roteiro, o Rio Paraibuna.

Serpenteando por um vale sinuoso, esse curso d'agua tracou uma cidade com
caracteristicas de varzea. Na verdade, Juiz de Fora sdo trés: a cidade baixa, plana e
interligada, das vias do vale; a cidade das encostas, das vias que escalam os morros,
possiveis de serem escalados, ou paralisadas nos pareddes inabitaveis; a cidade alta, no

planalto do Morro do Imperador e do Bairro S&o Pedro.

As caracteristicas topogréficas da cidade, a primeira vista, aparentam dificuldades
ao trafego de bicicletas. Como ciclar em uma cidade cheia de morros? Como subir e

descer, indefinidamente, sem que isso seja estafante?

Entretanto, a pesquisa ndo nos mostra isso. Os ciclistas que atenderam ao
chamado se prontificaram a dizer que um dos menores problemas da cidade, no tocante

ao trafego de bicicletas, sdo 0s morros e encostas.

Claro! Estas ndo sdo percorridas de bicicleta. Elas s&o circundadas pelos
caminhos do vale. A figura 21 mostra, de forma inequivoca, essa conformacédo da cidade
em uma imagem vista da Regido Administrativa Nordeste e vendo a area central e o

Morro do Cristo, que sustenta a Cidade Alta — mas plana em seus vales e vias.
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Figura 21: Vista panoramica da cidade de Juiz de Fora visto da Zona Oeste

Se se pensava em oferecer a populagéo da cidade vias especificas para o trafego
de bicicletas, basta olhar para sua imagem e ver os caminhos a seguir. A figura 22,
abaixo, vista aérea tridimensional da cidade, tem marcadas sobre ela, em vermelho,
algumas alternativas para implantacdo da ciclorrede para atender as necessidades e

desejos de mobilidade da populacao.

As ciclovias apresentadas na figura foram tracadas acompanhando,
principalmente as vias localizadas no vale, onde a cidade se assenta, reduzindo os

greides e atingindo os pontos de desejo de viagens.

A perfeita definicdo dessas vias sO poderd ser feita mediante pesquisas de OD ou
contagens volumétricas que identifiquem os caminhos hoje utilizados pela populagéo

usuaria de bicicletas.
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Figura 22: Vista aérea da
Fonte: Google Earth com destaques do autor

A interligacdo das ciclovias sugeridas, de forma a compor a ciclorede da cidade,

passa por vias ja implantadas.

Dessa forma, este trabalho vai tragcando, como proposto, o perfil do cidadao que
conduz sua bicicleta pelas ruas da cidade, incentivando seu uso por mais parcelas da
populacdo e cobrando a necessidade da implantacdo de vias especificas e

estacionamentos especializados para seus veiculos.

Essa populacdo tem 61% de seus componentes com renda entre 1 e 5 salérios
minimos e 10 anos de experiéncia na conducao de bicicletas, em média, apesar da idade
média ser de 30 anos. Pedala sem transportar carona, em sua grande maioria, € usa a

bicicleta como seu principal meio de transporte (52,5%).

Apesar da experiéncia dos ciclistas, 20,5% deles se viram envolvidos em

acidentes, o que representa um percentual bastante elevado, chamando a atencéo para a
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necessidade de medidas de protecdo a esses usuarios.

Os acidentes tem tipologia diversificada, chamando a atencdo o choque com
portas de veiculos automotivos pequenos, automodveis e taxis. Este tipo de acidente é
caracteristico da acdo do motorista destes veiculos que, ao estacionarem, abrem sua
porta sem verificar se alguém se aproxima, neste caso o ciclista. Mais uma vez se
destaca o conflito no uso compartilhado da via mostrando a necessidade da implantacao

de ciclovias.

Ha a necessidade de campanhas educativas, tanto para motoristas quanto para
ciclistas, sobre os cuidados na conducdo e desembarque em vias de transito

compartilhado com bicicletas.

Como dito anteriormente, a topografia da cidade, apesar de pouco amistosa, nao
€ o fator preponderante para que o ciclista ndo utilize sua bicicleta. A grande maioria dos
respondentes citou fatores de seguranca como o principal empecilho ao trafego de
bicicletas pela cidade: a falta de educacao e respeito por parte dos motoristas, inclusive
dos profissionais do volante, a falta de bicicletarios e locais de estacionamento seguros,
além da falta de infraestrutura séo os principais fatores de desestimulo ao uso da bicicleta

no dia a dia.

Apesar do namero de acidentes envolvendo ciclistas, apesar das reclamacdes
guanto a falta de seguranca e infraestrutura, o ciclista de Juiz de Fora ndo usa
equipamentos individuais de seguranca (67%) nem 0s equipamentos de uso obrigatorio
pelo CTB — metade deles ndo tem qualquer um desses itens em seu veiculo. Porém, mais
de 80% das bicicletas sdo equipadas com cambio multimarchas, reflexo da influéncia da

topografia local.

Comparando o0s percentuais de viagens geradas e atraidas pelas Regifes
Administrativas, consolida-se a posicao da area central da cidade como a principal delas.
Essa caracteristica mostra que, ao se projetar uma rede de ciclovias na cidade, a principal

orientacdo da mesma sera bairro-centro.

5.2 RECOMENDACOES

O principal objetivo deste trabalho, o de conhecer e caracterizar, mesmo que
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parcialmente, o desconhecido publico dos ciclistas na cidade de Juiz de Fora, apos

atingido, deslumbra suas limitac¢des.

Torna-se necessario, ainda, a realizacdo de pesquisas para a identificacdo dos
principais corredores viarios, utilizados pelos ciclistas em suas jornadas diarias, para
posterior definicdo de rotas ciclaveis e aplicagdo de metodologias para qualificacdo de
parametros dessas para definicdo da qualidade de rotas para ciclistas.

O desenvolvimento de programas de incentivo ao uso de bicicletas nos
deslocamentos diérios, estudos de viabilidade para implantacdo de bicicletarios na area
central, estudos sobre a integracdo do transporte publico como complementar nos
deslocamentos entre a cidade baixa e a cidade alta ou métodos alternativos para se
vencer os desniveis, sdo alguns estudos ainda necessarios para que o transporte por

bicicleta se torne uma realidade segura na cidade de Juiz de Fora.
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UNIVERSIDADE Instituto Alberto Luiz Coimbra de U F RJ
FEDERAL DE ] uiz De Fora Pos-Graduagao e Pesquisa de Engenharia

Pesquisa sobre o perfil do ciclista na cidade de Juiz de Fora:

Prezado Respondente,
Ao responder este questionario, vocé estara contribuindo para a melhoria da qualidade de vida em
nossa cidade.
Atualmente podemos constatar no transito de Juiz de Fora a existéncia de diversos atores, pedestre,
ciclistas, motocicletas, automdveis e veiculos de grande porte, dividindo o espaco urbano destinado
a movimentacdo de pessoas e bens. Naturalmente as relacfes entre estes podem gerar conflitos em
que por vezes 0s menores saem prejudicados. Por tal fato acabam por ficarem reprimidos em suas
origens ou buscando outra forma de realizar suas viagens.
Estamos realizando uma pesquisa para conhecer o perfil de nosso cliclistas de forma a propormos a
implantacdo de facilidades para a geracdo de viagens por bicicleta em Juiz de Fora. Esta pesquisa
faz parte de uma dissertagdo de mestrado do Programa de Engenharia de Transportes da
Universidade Federal do Rio de Janeiro, e estd sendo realizada pelo pesquisador Ugo Nogueira
Castafion em parceria com o Nucleo de Ergonomia, Seguranca e Transportes da Universidade
Federal de Juiz de Fora, cujo responsavel é o professor José Castafion.
Amigo Ciclista desculpe-nos pelo tamanho do questionario, mas ndo ha qualquer pesquisa que
mostre o perfil do ciclista em nossa cidade. E muito importante que vocé responda correta e
honestamente a essas questdes, pois, s6 assim, teremos tracado o verdadeiro perfil de nossos
ciclistas. Desde ja agradecemos a vocé por dedicar esse tempo no preenchimento do questionario.

Muito Obrigado!

Em caso de davidas ndo deixe de entrar em contato conosco:

TELEFONE: (32) 3229-3405 — Nucleo de Ergonomia, Seguranca e Transportes (UFJF).
ugo.castanon@pet.coppe.ufrj.br

jose.castanon@ufjf.edu.br
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PRIMEIRA ETAPA:

Orientagdes para a Primeira Etapa:
Preencha as questdes com letra de forma, nas questdes de multipla escolha circule a opg¢éo que
vocé elegeu como resposta.

1- Qual o seu bairro?

2- Sexo: MASCULINO FEMININO
3- Data de Nascimento: / /

4- Qual a sua faixa salaria?

Abaixo de R$465,00
Entre R$ 465,00 e R$ 2350,00
Entre R$ 2350,00 e R$ 4650,00
Entre R$ 4650,00 e R$ 9300,00
Acima de R$ 9300,00
5- Hé& quanto tempo vocé utiliza a bicicleta como meio de transporte? (anos)

SEGUNDA ETAPA:

Orientagdes para a Segunda Etapa:
Preencha as questdes com letra de forma, nas questdes de multipla escolha circule a opcéo que
vocé elegeu como resposta.

6- Em quantos acidentes vocé se envolveu com sua bicicleta no ano de 2008?
7- Quantas vezes vocé caiu da bicicleta no ano de 2008?
8- Quantas vezes vocé colidiu em 2008,

Com um 06nibus?

Com um caminhao?

Com um automovel?

Com um taxi?

Com outra bicicleta?

Com um pedestre?
9- Se voceé colidiu com um automovel, seja particular seja taxi, essa colisdo foi com a
carroceria? SIM NAO
10-  Sevocé colidiu com um automdvel, seja particular seja taxi, essa coliséo foi com a
porta? SIM NAO

TERCEIRA ETAPA:

Orientagdes para a Terceira Etapa:
Preencha as questdes com letra de forma, nas questdes de mdultipla escolha circule a opcéo que
vocé elegeu como resposta.

11-  Qual o meio de transporte que vocé mais utiliza durante a semana?
ONIBUS CARRO TAXI
BICICLETA APE OUTRO
Em caso de OUTRO, por favor, escreva qual:

12-  Normalmente vocé anda de bicicleta sozinho?

SIM NAO (com garupa)
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13- O que atrapalha ou dificulta o0 uso da bicicleta em Juiz de Fora? Pode-se marcar mais
de um item:

O CLIMA.

ATOPOGRAFIA, OS MORROS.

AS DISTANCIAS .

A FALTA DE UM LOCAL PARA ESTACIONAMENTO E GUARDA DAS BICICLETAS

(BICICLETARIO).

A FALTA DE SEGURANCA NO TRANSITO.

A FALTA DE INFRAESTRUTURA (CICLOREDE COM CICLOFAIXAS OU

CICLOVIAS PELA CIDADE)

OUTRO

Em caso de OUTRO, por favor, escreva qual:

14-  Caso existisse em seu local de destino um estacionamento (bicicletario), vocé estaria
disposto a tornar a bicicleta seu principal meio de transporte?

SIM NAO
15-  Caso existisse uma ciclorede, com ciclofaixas ou ciclovias pela cidade, vocé utilizaria a
bicicleta como seu principal meio de transporte?

SIM NAO

QUARTA ETAPA:

Orientacdes para a Quarta Etapa:
Nas questdes de multipla escolha circule a op¢do que vocé elegeu como resposta. Lembre-se,
responda sempre honestamente.

16-  Quais os equipamentos de uso obrigatorio sua bicicleta possui? Pode-se marcar mais de
um item:
ESPELHO RETROVISOR DO LADO ESQUERDO.
SINALIZAQAO NOTURNA DIANTEIRA (OLHO-DE-GATO NA COR BRANCA OU
AMARELA).
SINALIZA(;AO NOTURNA TRASEIRA (OLHO-DE-GATO NA COR VERMELHA).
SINALIZACAO NOTURNA LATERAL E NOS PEDAIS (DE QUALQUER COR).
CAMPAINHA.
NENHUM DESTES.
17-  Sua bicicleta possui marcha?
SIM NAO
18-  Quais equipamentos e acessorios de seguranca vocé usa normalmente? Pode-se marcar
mais de um item:
CAPACETE.
OCULOS OU VISEIRA.
COTOVELEIRAS E JOELHEIRAS.
ROUPAS APROPRIADAS, CLARAS E COLORIDAS.
NAO USO NENHUM EQUIPAMENTO DE SEGURANCA.
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QUINTA ETAPA:

Orientagdes para a Quinta Etapa:

Amigo ciclista, chegamos a etapa final deste questionario. Nesta etapa voceé ira responder questfes a
respeito das viagens que vocé realiza. Ressaltamos novamente a importancia de uma resposta
honesta para que consigamos tracar de maneira fiel as caracteristicas dos usuérios de bicicleta e
necessidades apresentadas por eles.

A seguir, vocé encontrara espacgos para a informacdo de quatro viagens durante a semana e mais
quatro viagens durante o final de semana. Caso sinta necessidade de mais espaco para outras
viagens, por favor, utilize o verso da folha. Lembre-se de que a ida € uma viagem, e a volta é outra

viagem.

Nas questdes de maltipla escolha circule a opg¢ao que vocé elegeu como resposta.

19-  Quais os dias da semana vocé utiliza sua bicicleta?

Segunda-Feira Quinta-Feira
Terca-Feira Sexta-Feira
Quarta-Feira DURANTE TODA A SEMANA

20-  Quantas viagens vocé faz nesses dias? Lembre-se que ir € uma viagem e voltar é outra.
viagens.

AS PERGUNTAS DE 21 A 36 DIZEM RESPEITO A PERGUNTA ANTERIOR. VOCE DEVE
RESPONDER TANTAS VEZES QUANTAS FORAM AS VIAGENS REALIZADAS.

21-  Bairro de origem da viagem numero 1 de onde vocé saiu:
22-  Bairro de destino da viagem numero 1 para onde vocé foi:
23-  Quanto tempo durou esta viagem (em horas ou minutos):
24-  Qual o motivo da viagem:

TRABALHO MEDICO ESCOLA

LAZER COMPRAS OUTRO:
25-  Bairro de origem da viagem nuimero 2 de onde voceé saiu:
26-  Bairro de destino da viagem namero 2 para onde vocé foi:
27-  Quanto tempo durou esta viagem (em horas ou minutos):
28-  Qual o motivo da viagem:

TRABALHO MEDICO ESCOLA

LAZER COMPRAS OUTRO:
29-  Bairro de origem da viagem numero 3 de onde vocé saiu:
30-  Bairro de destino da viagem numero 3 para onde vocé foi:
31-  Quanto tempo durou esta viagem (em horas ou minutos):
32-  Qual o motivo da viagem:

TRABALHO MEDICO ESCOLA

LAZER COMPRAS OUTRO:
33-  Bairro de origem da viagem nuimero 4 de onde vocé saiu:
34-  Bairro de destino da viagem namero 4 para onde vocé foi:
35-  Quanto tempo durou esta viagem (em horas ou minutos):
36-  Qual o motivo da viagem:

TRABALHO MEDICO ESCOLA

LAZER COMPRAS OUTRO:
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37-  Vocé utiliza sua bicicleta aos Sabados e/ou Domingos?

SIM NAO
38-  Quantas viagens vocé faz nesses dias, aos sdbados e domingos? Lembre-se que ir é uma
viagem e voltar é outra. viagens.

39-
40-
41-
42-

43-
44-
45-
46-

47-
48-
49-
50-

51-
52-
53-
54-

Bairro de origem da viagem namero 1 de onde vocé saiu:

Bairro de destino da viagem namero 1 para onde vocé foi:
Quanto tempo durou esta viagem (em horas ou minutos):
Qual o motivo da viagem:

TRABALHO MEDICO ESCOLA
LAZER COMPRAS OUTRO:

Bairro de origem da viagem namero 2 de onde vocé saiu:

Bairro de destino da viagem namero 2 para onde vocé foi:
Quanto tempo durou esta viagem (em horas ou minutos):
Qual o motivo da viagem:

TRABALHO MEDICO ESCOLA
LAZER COMPRAS OUTRO:

Bairro de origem da viagem nimero 3 de onde vocé saiu:

Bairro de destino da viagem namero 3 para onde vocé foi:
Quanto tempo durou esta viagem (em horas ou minutos):
Qual o motivo da viagem:

TRABALHO MEDICO ESCOLA
LAZER COMPRAS OUTRO:

Bairro de origem da viagem nimero 4 de onde vocé saiu:

Bairro de destino da viagem namero 4 para onde vocé foi:
Quanto tempo durou esta viagem (em horas ou minutos):
Qual o motivo da viagem:

TRABALHO MEDICO ESCOLA
LAZER COMPRAS OUTRO:

AS PERGUNTAS DE 39 A 36 DIZEM RESPEITO A PERGUNTA ANTERIOR. VOCE DEVE
RESPONDER TANTAS VEZES QUANTAS FORAM AS VIAGENS REALIZADAS.
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