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ABSTRACT

A study of low income population bicycle use and
ownership on a dense urban region is presented. Patterns
of bicycle use and ownership and limiting factors from the
user's point of view were obtained studying external trips

in a suburban area of the Rio de Janeiro Metropolitan Region.

A bibliographic survey of works published in Brazil
and abroad was conducted and characteristical aspects of

the studied region were compared.

Data analysis indicated therbicycle use complementing
the rail and bus urban public transport systems. Night
bicycle use was found‘common, and bicycle rate per capita
presented low variation for different population per house
classes. Time trip distributions were similar to the ones
found in the literature. The results indicated that for

lower income users the bicycle use was more intense,
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CAPITULO I

INTRODUGAO

Na periferia das regides metropolitanas brasilei-
ras a bicicleta & um modo de transporte bastanté utiliza-
do pelas camadas da populagao de menbr'podér aquisitivo;
' no seu deslocamento para o trabalho. Pouca atengao tem si
do dada no sentido de estudar esta modalidade, ou de criar
condigoes para O seu uso eficiente. Portanto, o estudo de
indicadores de uso e de posse da bicicleta reveste-se de
importancia na medida em que estes padrSés sao desconhe-

cidos.

Os projetos analisados e que abordam o uso da bi-
cicleta no pais, procuram quase sempre adaptar solugoes
encontradas no exterior. Este trabalho procura suprir uma
lacuna existente na literatura brasileira sobre o trans-
porte nao motorizado. Sendo um estudo de carater explora-
torio, da-se um passo inicial, levantando indicadores de
uso e de posse da bicicleta em zona urbana com elevada ta
xa de ocupacdo demografica e com uma populagao predominan
te de baixa renda. Para a obtencgao destes - indicadores de
uso e de posse da bicicleta foi feita uma investigacao em
uma regiao urbana metropolitana. Esta regiao selecionada
possui caracteristicas que a tornam representativa de ou-

tras regides semelhantes existentes no pais.
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1.1 - Definigaoc do problema

0 desconhecimento do padrao corrente de uso e de
posse da bicicleta e a existencia de um contingente popu-
lacional de baixa renda que faz uso desta, diminuem a efi
‘ciéncia da bicicleta, prejudicam o desenvolvimento do trans
porte urbano de passageiros e impossibilitam a adogao de

solugoes adequadas.

E em zona urbana densa, geralmente contida mum cir
culo com um raio de até 8 km, que se encontram maiores flu-
.x0s de bicicleta !. Surge entao a necessidade de se caragc
terizar o padrao e a intensidade de uso e de posse de bi-
cicletas neste extrato urbano, onde normalmente se encon-
traﬁ problemas de dificil solugao tais como: transpofte
local déficiente, vias em mau estado de conservacao, difi

culdade de estacionamento e populagao com menor renda.

1.2 - Objetivo do trabalho

O presente trabalho tem por objetivo detectar os
indicadores de uso e de posse da bicicleta em zona urbana
densa, junto @ populagdo de baixa renda para contribuir
na melhoria das condig6es atuais do transporte urbano de
passageiros. Procura-se a caracterizagao do padrio. exis-
tente de uso e de posse da bicicleta e a idehtiﬁcag&) des
te veiculo como modo complementar e integrado com outras
modalidades de transporte publico através do estudo explo

ratdorio de um caso com a investigaca@o da situacao de uso



e de posse numa regiaoc urbana do pais.

1.3 - Resumo do trabalho

Este trabalho compde-se de cinco capitulos cujo

conteiido € descrito a seguir.

0 Capitulo II compreende um historico e o estudo
do uso da bicicleta no Brasil e em outros paises.Neste ca
pitulo sdo mostradas as experiéncias de varios locails, co
letadas atraves de revisdo bibliografica e comparados os

aspectos em comum com regides urbanas do Brasil.

No Capitulo III eété apresentada a Tregiao urﬁana
metropolitana selecionada para pesquisa que possui carac-
teristicas que a tornam representativa de outras regides
metropolitanas.do pais. Estdo descritas esta regiao que
' foi chamada de Regido de Estudo e ainda a Area de Pesqui-
sa e a Base de Pesquisa. Sdc também relacionadas as va-
rias etapas que foram necessarias para a coleta de dados,
as variaveis escolhidas para caracterizar o uso da bici-

cleta e os resultados preliminares.

A Anzlise dos Resultados esta desenvolvida no Ca-
pitulo IV onde se obteve os indicadores de posse e de uso

da bicicleta.

Finalmente, no Capitulo V,sdo apreseéntadas as con
clusbes sobre o trabalho e as recomendagoes para futuros

estudos.



CAPITULO 1II

A EXPERIENCIA COM O USO DA BICICLETA

Neste capitulo é feita uma descrigao das experién
cias com o uso da bicicleta no Brasil e em outros paises
e sao mostrados resultados obtidos com a implantagao de

sistemas cicloviarios urbanos.

A bicicleta como alternativa de transporte vem
sendo incentivada nas dltimas décadas na Eurbpé e nos Es-
tados Unidos. Existe uma preocﬁpagéo em limitar o uso de
automoveis particulares para favorecer o transporte de
massa e o transporte individual em bicicletas, veiculo qué,
por nao ser poluente, € valorizado na medida em que seu
uso mantém a qualidade de vida nos grandes centros urba-
nos e facilita.o deslocamento de parcelas significativas

da populagao de baixo poder aquisitivo.

2.1 - Histérico do uso da bicicleta

E atribuida a Leonardo 'da Vinci a invengéo da bi-
cicleta em 1790, porém, o primeiro registro de seu uso &
feito em 1791, na Franca, quando um membro da Corte daque
le pais passeia com o invento mnos jardins do Palacio de
Versailles 2. d veiculo consistia, basicamente, de uma es
trutura com duas rodas e uma sela de montaria, onde o im-

pulso era garantido através dos pés do condutor °.
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Segundo Moore ®, a criagao de uma tecnologia espe

cifica, como a colocégﬁo de pedais e correntes, sC vem a-
contecer na Escécia em 1839. Em 1872,na Inglaterra, em es
cala artesanai ¢ produzida e patenteada a primeira bici-
cleta %. O sucesso da bicicleta no inicio do século XX,au
menta, registrando um apogeu na Europa e Estados Unidos.
No final do século XIX e durante as duas Grandes Guerras,
junto com a revolugdo tecnologica reinante, a bicicleta
torna~-se um modo pbpular de transporte. Na Asia e na Euro
pa & crescente o uso do veiculo leve de duas rodas, mas a
pos a 22 Grande Guerra, a produgdo em massa de veiculos
_motorizédos e a disponibilidadé‘do petrdleo ehcorajam 0
cidadao a aspirar a mobilidade e o conforto do automovel?**.
Estes fatos. provocam uma diminuigao do uso e da poSse da -
bicicleta no mundo, ainda que, em alguns paises, o empre-
go da bicicleta permaneca intenso, como por exemplo, a Ho

landa, o Jap3o, a China e a Indonésia *.

Apds 1945, aparece um declinio nas vendas de bici
cletas nos Estados Unidos e na Europa. Esta tendencia con
tinuou até meados dos anos 60,7quando um pequeno aumento
" nas vendas de bicicletas comega a surgir. No mundo intei-
ro, a partir da década de 70, sao criadas facilidades pa-
ra o ciclista, notando-se, nos dias de hoje um interesse
mais acentuado por este veiculo, seja para lazer ou para

transporte 2",

Alguns cientistas sociais como H. Bovy ' relacio-



nam este entusiasmo pela bicicleta como basicamentérde cu
nho ecoldgico e uma preocupacdo com o baixo nivel de qua-
lidade de vida nos grandes centros urbanos. Mas & possi-
vel que estes motivos estejam aliados a atual incerteza
da politica e da economia mundial que afetam o desehvolvi
mento dos paises, e aumentam a dependéncia do sistema de

transportes pelo petroleo 3.

0 uso da bicicleta no Brasil surgiu com a chegada
de imigrantes europeus que se instalam na regido sul do

Brasil no. fim do século XIX *.

0 emprego deste veiculo como meio de transporté
se firmou no sul do Pais e em cidades como Joinville em San
ta Catarina, ja existe uma grande tradigdo de uso. A bici
cleta atualmente aparece em quase todo Pa{s,existindo Te-
gides que possuem maior intensidade de uso e estima-se que
a frota atual de bicicletas no Brasil seja de 15 milhoes

2, Segundo fontes ligadas ao setor, tais como

de veiculos
o Sindicado da Indistria de Materiais e Equipamentos Fer-
roviarios e Rodoviarios no Estado de Sao Paulo e a Asso-
ciagao Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, CicloQ
motores, Motonetas e Bicicletas a evolucdo da producdo de
bicicletas tem sido, como a apresentada no Quadro 1, com

um aumento de 800% em 11 anos 2.

Estudos realizados pelo Departamento de Marketing:

da Caloi S/A 2?,relativos ao uso da bicicleta nas areas ur



banas da Regiao Sul do Brasil estimam 1,3 bicicletas por

domicilio neste segmento da populagao brasileira. A produ

gao

de bicicletas vem

nacionais produzem em

los

de duas rodas por

QUADRO 1: Evolugao da

crescendo, e atualmente as fabricas
conjunto mais de 3 000 000 de veicu

ano 2.

produgdo de bicicletas no Brasil

Ano Produgao
(Veiculos)

1969 337 800
1974 1 334 746
1978 1 600 620
1979 1 846 427
1980 2 797 603

Fonte: SIMEFRESP, ABRACICLO.

2.2

- A experiencia

no exterior

Até recentemen
sobre circulacao e
principalmente o t

da Gltima década c

com o uso da bicicleta no Brasil e

te, e de uma maneira geral, os estu
planejamento de transportes aborda
ransporte motorizado. Somente a par

omega a surgir uma certa preocupa -

com outros modos de transporte urbano, nao tao conven



cionais, como a bicicleta, por exemplo.

Em pesquisa bibliogréfica.empreendida foram iden-
tificados trabalhos com material pertinente a cidades de
porte médio, grandes agiomerados urbanos e regioes metro-
politanas onde se consegue identificar fluxos mais concen
trados de bicicleta. Foram analisados projetos em locais
que possuem o habito de uso da bicicleta como meio de
transporte, ou onde estiao sendo feitos planos para implan
tacdo de sistemas de ciclovias, ou mesmo pequenos proje -

tos de pista de lazer.

A bicicleta € geralmente encontrada competindo com
o trifego motorizado em zomnas urbanas .Este veiculo,é mais
yulneravel no trafego, e existindo usuarios de tal modo
de transporté, & de interesse para o planejamento urbano
conhecer-se o padrao e a intensidade de seu uso. Para in-
centivar este emprego € importante criar mecanismos de

protecao ao usuario e facilidades para a circulagao.

No material bibliografico do exterior que foi pes
quisado e analisado foram selecionadas algumas éxperién—
cias que ilustram o incentivo ao uso e a posse da bicicle
ta. Estes estudos apresentam pontos em comum com 0S pro-
‘blemas urbanosrdo Braéil e podem fornecer subsidios para
um planejamento urbano que leve em considéragio a bicicle

ta como meio de transporte no pais.

Grande parte das cidades selecionadas sao consi-



deradas de médic porte e um bom nimeroc se situa na peri-
feria de grandes aglomerados urbanos. Buscou-se, identifi
car caracteristicas e solugoes encontradas em experién-
lcias realizadas no pais e no exterior que se relacionam

com a utilizacdo e a posse de bicicletas em zona urbana.

2.2.1 - A experiéncia no Brasil

A bicicleta no'Brasil tem um uso relativémente co
mum. O emprego da bicicleta, como meio de transporte, no
pais, tem-se dado, principalmente onde prevalecem algumas
caracteristicas como: distancias relativamente curtas, pe
queno nimero de automdveis, sistema de transporte coleti-
vo precdrio, topografia favoravel e acrescente-se ainda a

baixa renda de grandes camadas da populacdo.

O planejamento urbano levando em consideracgao a
participagao da bicicleta apafecq em trabélhos elaborados
pela Empresa Brasileiré de Planejamento de Transportes -
GEIPOT, que relaciona entre beneficiadas com um projetd
cicioviério as cidades de Governador Valadares, Timoteo,
Ipatinga, Itajubé e Patos de Minas. Este programa de in-
centivo faz parte da Politicé-Nacional dos Transportes Ur
banos e do programa de facionalizagéo de uso do combusti

vel 5°°%.

Além destas cidades situadas no Estado de Minas
Gerais, no ano de 1982 estardo em operagao ciclovias em
Fortaleza, Camagari, Campina Grande, Florianopolis, Tagua

tinga, Goidnia e Curitiba 7.
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A cidade de Curitiba possui cerca de 29 quildme-
tros de faixas para bicicletas que atendem a dez bairros
da cidade, onde o sistema cicloviario procura integrar-se-
3 malha urbana. Em Goifnia estavam sendo implantadas em
1981,12 quilometros ligando Vila Redengao ao centro da ci
dade. No Polo Petroquimico de Salvador existe uma rede de
18 quildmetros de vias para bicicletas em Camagari procu-
‘rando 1ligar os bairros operarios com o distrito indus-

trial 7.

Em Fortaleza e Belém foram feitas pesquisas para
analisar o potencial existente, sendo que na segunda cida
de foi feito um projeto de uma ciclovia de 6 quilometros
ligando um bairro periférico a area central 7.A cidade-sa
télite de Taguatinga, no Distrito Federal, possul um pro-
jeto que busca a integragdo bicicleta-onibus para os tra-
balhadores que se dirigem a BrasIlia._Também em Pelotas e
em Montenegro (RS) forém feitos estudos buscando a integra

C3o entre o transporte coletivo por onibus e bicicleta 7.

Nas Regides Metropolitanas tem sido feitos traba-
lhos para levantar o potencial de uso da bicicleta, como
& o caso de SHo Paulo. Na Regido Metropolitana de Sao Pau
1o - RMSP foi feito um levantamento do papel que.desempe—
.nha a bicicleta, sua possivel consolidagao e dois proje-
tos cicloviirios. O primeiro consiste em um projeto para
a area de Veleiros-Jurubatuba da RMSP com a ‘integragido O-

nibus-bicicleta e o outro de uma rede de ciclovias para o
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transporte local em Mogi das Cruzes °.

Joinville, uma cidade com bastante tradigao quan-
to ao uso da bicicleta, € a segunda maior cidade catari-
nense, principal polo industrial do Estado, com 600 fabri
cas, possui apenas duas empresas de onibus para atender
seus 300 000 habitantes. Estima-se que cerca de 80% dos
trabalhadores locais fazem uso da bicicleta e que para ca

da grupo de dez habitantes quatro possuem bicicletas 2,

A experiéncia éom a bicicleta no Brasil ainda e
muito empirica, se existe alguma tradigao de emprego por
parte do usuario, os p&ucos planos que estao sendo implan
tados nao tiveramrainda tempb suficiente para uma avalia-

cao ''ex-post facto'.

Assim, é interessante conhecer algumas experién-
cias de outros paises que ja possuem uma tradicao de uso
e onde o planejamento urbano conta com a presenca da bi-

cicleta.

2.2.2 - A experiéncia em Lille - Franga

A regiao suburbana de Lille (cidade da Regiao Nor
te da Franca), situada em darea de ocupag@o antiga, & uma
&as partes mais densas desta cidade.E uma area de grande
atracao de viégens e os principais estabelecimentos publi
cos e privédos ali se situam. A periferia urbana possui u

ma superficie de 21,82 km®,com uma populacao de 172 580 ha
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bitantes'(1976) e & uma regiao com alta densidade demogra
‘fica. A municipalidade local realizou em 1975 uma pesqui-
sa sobre distribﬁigéo de viagens onde se identifica o mo-
.do principal de transportes utilizado e se procura conhe-
cer os deslocamentos. Estes sao feitos da seguinte forma:
67% por automdveis particulares, 23% por transporté cole-
tivo e 10% pdr bicicleta. Nesta ocasiao foi observado que
15% dos trabalhadores (principalmente o segmento de imi-
grantes) e 8% dos estudantes (pesquisados os secundaris-
tas e universitdrios) fazem uso regular da bicicleta e
foram ainda cadastradas em Lille 13,9 quilometros de pis-

tas para bicicletas '°.

A drea escolhida para o projeto de um sistema ci-
cloviario & cortada pelas principais vias dé'regiﬁo, com
um grande volume de trifego. Para superar este tipo de
problema em cruzamentos de grande volume de trafego, ado-
ta-se trés solucdes diferentes: a) travessias de pista de
ciclismo em nivel com tratamento griafico e visual indican
do perigo; b) passagens em nivel inferior ao solo para pe
destres e ciclistas e c) passagens em nivel superiar ao
solo (passarelas com rampas) para pedestres e ciclistas.
As principais solugOes encontradas para a circulacao fo-
ram: a) a adogao da onda verde diminuindo o tempo morto
em cruzamentos; b) a construgdo de passagens fora de ni-
vel e c) a implantacao de pista bidireéional ao longo das
principais arterias com largura de 3,50 m. Estas facilida

des geram uma diminuigao nos conflitos com o trafego moto
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rizado ao nivel do solo mas mantém problemas com os gi-

ros 3 direita !.

No centro de Lille foram projetados tratamentos
especiais para os principaié cruzamentos a fim de facili-
tar o acesso dos ciclistas da periferia ao centTro urba-
no. Também,juntdrao terminal central de onibus, foram cons
truidos estacionamentos que visam o apoio. ao sistema de

uso de bicicleta como transporte .

Apos estas medidas verifica-se que a_percentagem
consideréda relativamente alta de acidentes fatais de-
cresce gradualmente e que em termos absolutos, o nimero
de acidentes se mantém invariavel, mesmo com um sensivel
acréscimo de usuarios. Finalmente, a velocidade média da
bicicleta de 13,2 km/h aprésenta-se ligeiramente supe-
rior 2 velocidade do trafego motorizado (10,8 km/h) em

horarios de congestionamento '’!°.

2.2.3 - A experiéncia em Evry - Franga

A cidade de Evry estd construida ao sul de Paris
e & uma das principais cidades-satélites da regiﬁq deno-
minada Grande Paris. A sua construgao gerou 50 mil empre-
gos industriais. Todo o planejamento urbano esta feito
para que a cidade possua uma rede cicloviaria. Evry €& uma
das cidades mais recentes da Franca e o espago que hoje
ocupa, situa-se numa area onde ja havia cerca de 500 mil

habitantes nas vizinhancas, em locals com pouca infra-es-
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trutura viaria e urbana. Existem na regiio vdrios conjun-
tos habitacionais, comércio local e alguns importantes
eStabelecimentos de ensino e esportivo. Com a construgao
desta nova cidade vizinha a areas ja densamente ocupadas,
e com a perspectiva (1977) de se ter um contingente pbpg
lacional de 500 mil habitantes, teve-se como cuidado prin
cipal cbnciliar um centro urbano denso com a preservacao
da qualidade de vida. Procurou-se também,assegurar a popu
lacao, uma alta mobilidade, com acesso direto as diversas

dreas que compde o perimetro urbano '°.

A rede viaria urbana se compoe de um -sistema ci-
cloviiario de duas vias primarias que cortam a cidade no
sentido Norte-Sul conjugadas com varias vias secunda-
rias alimentadoras. O sistema esta planejado sem se con-
trapor com o trafego motorizado e possuia um total de
13,2 quilometros de extensdo em 1978. Este sistema esta
dividido em trés classes de atendimento: a) ligagoes de
grande distancia, de forma independente da rede rodovia
ria e que acompanham as principais rodovias em diregao a
Paris; b) 1igag6es internas aos diversos bairros residen-
ciais, onde o usuério de bicicleta e o pedestre partilham
a via em féixas separadas e c) ligagoes entre bairros re-
sidenciais e o centro comercial e acesso a estacao ferro-

viaria !°.

Com este sistema, consegue-se uma hierarquizagao
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cicloviaria que se constitui de pistas de longa, média e
curta distancia, cada uma com caracteristicas proprias.
Na implantagdo da cidade e do sistema observa-se que 60%
das viagens diarias na regiso tem participagado da bici-
cleta, do ciclomotor ou da motocicleta. Em 1978, apds a
implantacio de facilidades tais como estacionamento em a
reas centrais, sinalizag@o vertical e horizontal e cons-
trucdo de pistas totalmente independentes nao se tem ain
da um documento quantificando a situagao de uso da bici-

cleta '°.

2.2.4 - A experigéncia em Haia - Holanda

No seu programa de fransportes urbanos na Holan-
da para 1974-1978 '!, o Minist&rio de Transportes e Ser-
vicos Publicos se interessou pela construgﬁo de duas ci-
clovias piloto, uma em cidade de porte meédio e outra em
cidade de maior porte '2. As autoridades holandesas de-
monstram uma_preocupagéo emn relagﬁo ao futuro do trafego
rodoviario urbano de passageiros e, preliminarmente, es-
ta preocupagao estd ligada a manutencao da qualidade de
vida. Isto representa, em Termos praticos, uma limitagao
ao uso de automdveis particulares para favorecer ao trans

porte coletivo, as motocicletas e as bicicletas.

A criacdo de seguras e confortaveis ciclovias e
yista como uma maneira efetiva de incentivar e de manter
o uso corrente da bicicleta. Este programa citado, preve

a construgdo de pistas para bicicletas nas principais ar



16

térias da cidade de Haia. Esta cidade tinha uma populagao
‘de 550 000 habitantes na sua zona urbana (1978) e possuia
um alto indice de utilizagdo de bicicletas. Em 1975, & i-
dentificada uma repartigdo modal entre os usuarios de bi-
cicletas onde de 30% de viagens diarias de bicicleta, 6%
sao combinacdes carro com bicicleta e 16% sao integrados
com outros modos de tranéporte existentes na cidade (me-
tré, trem, "ferry-boat', onibus e a pé). O resfante dos u

suarios (8%) sd se utiliza da bicicleta.

0 uso da bicicleta € responsavel por 16% das via-
gens didrias ao centro da cidade (1977) e aparentemente
¢ seu uso se mantém estavel. Segundo pésquisa realizada
pela municipalidade de Haia em 1977 a maior resisténcia
ao transporte por bicicleta se deve aos riscos de coli-
sdo com os automdoveis. Grande parte dos acidentes com bi-
cicleta envolvem o trafego motorizado e uma medida impor-
tante para a seguranga dos usuarios € a segregacao da bi-

cicleta.

O Comité de Supervisdo de Ciclovias da Cidade de
Haia listou trés itens, considerados entao, fundamentais
para o programa 1974-1978: a) a rota devé ser a mais di-
reta possivel entre areas de residéncia, de trabalho, de
compras e de integragao com o transporte piblico; b} os
ciclistas nio devem permanecer perto de vias com muito
trafego motorizado e c) a rota deve oferecer segurancga,

sem ser monotona.
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Quando do desenvolvimento dos planos iniciais a
municipalidade discutiu a utilizacdo de ciclovias tanto
por bicicletas como por ciclomotores, € 0S técnicos ho-
landeses chegaram a conclusdo que n3o ha nem diminuicgao-
considerivel de capacidade de via, nem risco alto de aci

dentes, dando parecer favoravel d utilizagao mista.

Em fins de 1978, com a implantacdo do sistema ob
servam-se alguns resultados positivos.Destacam-se 0s pToO
jetos de intersegdo viaria em cruzémento sem semaforo e
onde o trafego das pistas de ciclismo tém prioridade so-
bre o trﬁfego motorizado, sendo esta uma solucgao arroja-
da que vem apresentando bons resultados '?. Este progra-
ma 1974-1978 do Comité da Cidade de Haia preve um acom
panhémento continuo em relagﬁo ao uso, reagoes do usua-
rio, seguranga e melhoramento dos projetos e ainda a i-
dentificacao mais precisa de padroes e fluxos de  via-

gens.

Em uma comparagﬁo feita com a situagdo encontra-
da em 1973 e depois em 1978 no fim da implantagao do prgl
jeto obteve-se que o volume médio de bicicletas no hora-
rio da manh3d nos dias Gteis, foi, em outubro de 1975, de
7 854 veiculos e em outubro de 1978 de 11 350, signifi-
cando,portanto, um aumento de 455 11’.J'Z.Em relatorio pre
liminar de outubro de 1978 observa-se que, dos usuarios

entrevistados, cerca de 40% dos usuarios do sistema ci-

cloviirio implantado na municipalidade de Haia e que pas
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saram no sistema usavam antes outra rota, 4% usavam ci-
clomotores, 2% eram pedestres, 2% usavam transporte pl-
blico, 2% usavam automdvel particular e 50% ja usavam es-
tas rotas. Es%es resultados mostram maior participagao
da bicicleta apdés a implantagio do projeto cicloviario e

a captacdo de novos usuarios.

2.2.5 - A experiéncia em Tilburg - Holanda

0 crescente uso do automdével em Tilburg, na  Ho-
landa, eliminou considerdvel parte do espago viario livre
existente. Este aumento do uso do espago foi feito as ex-
pensas do pedestre, do ciclista, do transporte pulblico,

'da carga e descarga e do estacionamento 13,

Quando da decisdo (1976) para a implantacdo de
uma rede continua de ciclovias em Tilburg, esta foi ba-
'seada numa politica de buscar os antigos usuiarios que a-
bandonaram a bicicleta comoc forma de transporte, captar
toda uma demanda repfimida e aihda as seguintes metas:
a) rotas continuas e seguras; b) prioridade maxima para o
ciciista em cruzamentos sinalizados ou nao; <c) obstru-
cao minima pelo trafege motorizado; d) construgao de pis-
tas bidirecionais para bicicletaé e e) ndo partilhamento

em ciclovias de ciclomotores com bicicletas '3.

Em Tilburg a ciclovia mestra tem 4,5 quilometros
de comprimento e fazia a ligagdo entre duas areas subur-

banas e a area central. Foi projetado entao um sistema
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que em locais onde o espago permita, que consiste eﬁ fai-
xas para ciclismo (ou pistas) e que sdo introduzidas nos
dois lados da via. Em alguns cruzamentos com semaforos &
dada a prioridade aos usuarios de bicicleta, e o confli-
to de giros @ esquerda com o trafego motorizado €& minimi-
" zado com a criagdo de bacias de acumulagdo pouco antes
do cruzamento. O projeto buscou implantar o eixo piloto
de maneira a aproveitar, na medida do possivel, o traga;
do de vias antes utilizada pelos automdoveis e diferen-
tes solucdes sio colocadas em pratica devido a largura
insuficiente de algumas vias. Isto faz com que certos tre
chos nio tenham a separacao dos diversos modos'de trans-

porte '*.

Apos a implementacao de todo o .projeto, pesquisas
realizadas na cidade de Tiiburg em fins de 1977 revela-
vam que houve um aumento de 15% no nimero de viagens por

bicicleta 13°1%,

2.2.6 - A experiéncia em Portsmouth - Inglaterra

Existe um consideravel interesse pela . bicicleta
como modo de transporte'na Inglaterra., Na cidade de Ports
mouth, no sul deste pails, em novembro de 1975 o Conselho
Distrital iniciou a implantagdo de uma rede de ciclovias
de carater experiméntal 15 Além das vantagens conheci -
das proporcionadas pelo uso da bicicleta, pesquisas rea-
lizadas neste pais concluem que o ciclista pode trafegar

em média quatro vezes mais rapido do que o pedestre 15,1617
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0 usuario de bicicleta nesta cidade portuaria, pode tam-
bém atingir velocidades, na hora de pico, superiores as
do trafego motorizado, em média 23 km/h, ratificando ob-
servacio semelhante feita em Lille. Comumente, numa via-
gem de bicicleta de meia hora, percorrem-se oito quildme
tros, distancia superior ao raio médio de muitas cidades
inglesas com populagao na ordem dos 500 mil habitantes e

com a vantagem de prover um transporte porta-a-porta s,

As primeiras pistas para bicicletas foram ideali-
zadas em 1972 e implementadas em 1974 e varias alternati
vas foram estudadas, inicialmente com pistas totalmente
segregadas que sao de dificil implantagao, pols envolvem
um g;andé hﬁmero de desapropriagﬁes e estas sO sdo im-
plantadas em éreas ainda nao edificadas. Em grande parte
dos casos optou-se pelo uso da rede viaria existente, pro
curando evitar as principais artérias e seus congestiona
mentos constantes, com p:eferéncia para Tuas residen-
ciais paralelas e secunddrias com menor trafego 15516417
A cidade de Portsmouth foi uma das primeiras a ter o seu
esquema cicloviério estudado e foi escolhida como sede
para uma série de experiéncias neste campo por varias ra
zoes. E uma cidade uniforme, plana e compacta (37 km?) e
possui um clima ameno. Possuia 114 mil trabalhadores em
1975 dentro de seus limites, que trabalhavam em distan-
cias médias de 2 quilometros e, um total de 11% das via-

gens diarias era feito unicamente por bicicleta 1€,

Os 6,3 quilometros de ciclovias da cidade, cor-
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tam-na nos sentidos Norte-Sul e Oeste-ieste, e eXxistem
ainda 4 quildmetros com faixas para ciclistas em vias vi
cinais. Essas ciclovias quando ndo estao segregadas do
sistema viario existente, tém prioridade sobre vias com
trafego inferior a 400 veiculos por hora. Estas pistas
experimentais apds dois anos de observagao trazem i tona
os seguintes fatos: a) uma parte importante da cidade .nao
& servida pelo sistema, em particular a regiao das do-
cas, area que gera centenas de viagens por bicicleta,pois
possuindo vias estreitas com muito movimento, ficou ex-
tremamente dificil estender as pistas até esta regiao;
b) existem no sistema ciclovidrio, cinco grandes intersg
¢oes, que cortam corredores importantes; c) nao estao
criadas facilidades para o estacionamento de bicicletas
junto a centros de comércio: d) as intersec¢des nao foram
projetadas com superlarguras suficientes para proteger o
usuirio e e) o pavimento em aiguns pontos estd desgasta-
do por velculos motorizados. Estas deficiencias listadas

de b) a e) podem ser sanadas sem grandes problemas.

Alguns resultados ja foram medidos, uma vez que
o projeto sofre um acompanhamento constante por parte de
técnicos locais do Transport and Road Reséarch Laboratory -
~TRRL. Estima-se que, com a implementagao do projeto o
trafego relativo de veiculos particulares caia em 46% e
o uso de bicicletas cresca em 15%. Os maiores fluxos ob-
servados sao no sentido periferia-zona central, a idade

media do usuario de bicicleta situa-se em Z1 anos e a
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maioria dos usuarios reside no subiirbio !®.

2.2,7 - A experiéncia em Stevenage - Inglaterré

As pesquisas feitas em Stevenage, na Inglaterra,
revelam que o uso da bicicleta comecou a crescer a par-
tir de 1974 com a captagao do contingente de jovens. Ou-

15-16>37  chegam tam-

tras pesquisas feitas na Inglaterra
bém 5 conclus3o de que a maioria dos proprietarios e u-
suarios habituais de bicicletas se situam em areas resi-

dencias periféricas ou em cidades de médio porte.

A experiéncia em Stevenage tem inicio com a sua
reconstrugao em 1946, onde »comega a se desen?olver em
grande escala uma rede cicloviaria. O sistema corre para-
lelo as vias primarias da cidade, em pistas segregadas
do trafego motorizado. Existem cerca de 40 quildmetros
de ciclovias 1igando as areas residenciais &s de traba-
lho e &s escolares. Em 1971, o censo realizado na regiao
mostra que 6,4% das pessoas empregadas e residentes mnes-
ta cidade usavam a bicicleta como meio de transporte pa-
ra ir ao trabalho.Segundo Stores !5 o percentual pode ser
considerado elevado se for comparado a média mnacional da
Gré—Bretanha, que &€ de 4,5%. Em Stevenage foi feita ain-
da uma pesquisa junto a usuarios jovens (secundaristas)
em 1975 e se verificou que 20,3% de estudantes fazem o u-
so da.bicicleta como o seu meio basico de transporte '°.
Devido as caracteristicas da malha viaria e ao pequeno

nimero de intersegdes com o trafego motorizado, existe u-
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ma taxa muito baixa de acidentés e em 1975 Lenthallr15 rea
liza pesquisa e 80% das pessoas entrevistadas nas ciclovias
respondem que um dos melhores beneficios que existem na
cidade, € exatamente a seguranga que qualquer pessoa tem

ao andar de bicicleta.

Observe-se, todavia, que a nova cidade de Steve-
nage € uma cidaderque foge ao padrdo normal, pois todo 6
planejamento urbano e toda a definicao do uso do solo le-
vou em consideracdo o emprego da bicicleta como meio de

transporte.

2.2.8 - A experiéncia em Galway City - Irlanda

A cidade de Galway City situa-se a oeste da Ir -
landa, & um porto importante para o pais e um dos princi-
. pais entroncamentos rodo-ferroviario. Em 1971 foi feito
um trabalho pela Universidade local e pelo Conselho Muni-
cipal que recomenda a implantagdo de um. projeto ciclo-
viério na cidade. Nas pesquisas realizadas 1identifica-se
11% das viagens diarias com motivo de trabalho e 15% das
viagens di&rias com motivo escola realizadas por bicicle-
tal® A distancia média percorrida nas viagens com motivo
trabalho & de 6-qu118metros e as viagens com motivo esco-
la & de 4 quilﬁmetrosla.Verifica—se também que 90% do to-
tal de viagens realizadas por bicicleta nao & superior a
5 quildmetros. Os maiores fluxos de bicicleta sio encon-
trados interligando a irea residencial ao campus univer-

sitario, area residencial a area industrial e subUrbios
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a area central de comércio '°%.

Em Galway City estd planejado um sistema para o
uso de bicicletas baseado em cinco vias mestras € uma pon
te (a cidade & cortada por um rio) que & partilhada ape-
nas por ciclistas e pedestres no centro da cidade, em fai
xa propria. Este trabalho se encontra ainda em fase de
implantagao ¢ algumas areas sao consideyadas priorita-
rias por motivos técnicos e sdcio-economicos e, outras,co
mo campo para experimentos em engenharia de trafego, como
& o caso de bicicleta no contrafluxo de faixa  exclusiva
de onibus. A intencdo da municipalidade local § que no a-
no de 1982 tenha-se todo o projeto implantado e que se pos

sa avaliar e analisar a nova situacgao.

2.2.9 - A experiéncia em San Diego - Estados Unidos

0 alto custo dos derivados de petroleo e a degra-
dacdo da qualidade de ar nas grandes cidades dos Estados
Unidos, estimula e renova o interesse pela bicicleta co-

mo um modo de transporte '°.

A proposta da San Diego Comprehensive Planning
Organization (CPO) em conjunto com a United States Envi-
ronmental Protection Agency (EPA) e que COm um progra-
ma de incentivo e melhorias para o wuso.da bicicleta se
obtenha uma reduc@o de 4% nas viagens diarias de automo-

veis, na regiao, no ano de 1980.
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San Diego esta na costa oeste dos Estados Unidos
com um clima temperado e adequado ao uso da bicicleta. Es
te programa procura encorajar o uso deste veiculo por
parte dos moradores de areas suburbanas e de areas semi-
rurais. O CPO a partir de 1977 comega a dar importancia
is viagens por bicicleta como motivo de transpotte, colo-
cando em plano secundario o uso da bicicleta para recrea-
gao. Uma série de medidas sio tomadas visando criar faci-
lidades para a bicicleta, com a criacao de varias faixas
exclusivas ¢ estacionamento para bicicletas em areas cen

trais '°.

Paralelamente foi feita uma pesquisa com o objeti
vo de identificar em 11 locais de trabalho da régiéo qual
o padrio de uso. Apos a pesquisa obtém-se que 56% dos mo-
radores da regiao moram a 16 quilometros do seu trabalho
ou escola e que cerca de 26% a 8 quilﬁmetros. Ainda se
tem que dos habitantes que se localizam até 8 quilome-
tros do centro, 65%.usam bicicleta diariamente. Outro da-
do importante para é planejamento local foi a distribui-
cao de usuirios na regifo por profissdo (Quadro 2) ', Es
tes dados mostram ao CPO o potencial de usuarios na re-
gido e a quem a bicicleta pode servir como veiculo de
transporte. Apds a implantagéo de facilidades mna regiao
de San Diego chegou-se a-concluséo_que o potencial de uso
da bicicleta estd no morador de sublrbio que fica distan-
te do seu local de trabalho, do seu local de estudo ou de

seu ponto de transferéncia de modo de transporte.
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Numa peniiltima etapa € feita toda a sinalizagao
em vias principais bem como pavimentagdo de faixas de bi-
cicletas em vias secundirias. Também & regulamentado o u-
so de bagageiros para bicicletas na parte posterior dos o-
nibus locais. Finalmente a CPO esta monitorando o progra-
ma e pretende avaliar em 1981 se com as modificacoes ocor-
ridas a meta pretendida de redugao de viagens foi alcan-

19

cada .

QUADRO 2: Distribuigdo de usuarios de bicicleta por profis

sao em San Diego

Percentual

Usuarios
(sobre a populagado local)
Estudantes o 20%
Trabalhador nao-qualificado : 14%
Profissionais liberais 2%
Empresarios ' | ' 1%
Qutros | 6%
Total - 100%

Fonte: CPO !® - 1977.

2.3 - Aspectos em comum entre experiéncias com o uso da

bicicleta no Brasil e no exterior

Foi observado que existem pontos de contato com a
realidade urbana brasileira nos trabalhos estudados {Qua-

‘dro 3). Ao se comparar as experiéncias selecionadas, com
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as existentes no pais, identifica-se que apesar de algu-
mas regides possuirem estruturas urbanas diferentes, ¢
que também, em certos casos, as classes de usuarios sao
diferentes, os contingentes populacionais com menor Tren-
da tais como imigrantes e estudantes & que sio os usua-

rios da bicicleta.

0 conflito entre o trifego motorizado e as bici-
cletas € uma constante preocupagéo tanto por parte.dos u
suirios como das autoridades. Em quase todas as experien
cias analisadas ha necessidade de travessia de grandes
corredores de trafego motorizado, transposigéo de corre-
dor ferroviério urbano e ligacao de zonas residenciais
periféricas ao centro urbano atraves de pistas paralelas

as vias principais.

0s problemas que existem em ireas de elevada den
sidade populacional, semelhantes em génerb aos encontra-
dos em Lille e Haia e algumas soltgaes ali encontradas,
devem ser analisadas para a adequacgao i tipologia da a-

rea de estudo. -

Os usudrios potenciais de Lille e de Haia,na sua
grande maioria, sio estudantes e operarios. Existe o ha-
bito de uso da bicicleta nas cidades obéervadas, embora
num contexto urbano mais organizado e com densidade demo

grafica semelhante (Quadro 4).
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Com relacgdo as cidades de menor porte e densida-
de de ocupacdo apresentadas nos Quadros 5 ¢ 6 tem-se um

resumo comparativo dos diversos fatores apontados.

Alguﬁs conceitos e sdlugaes de <circulacgao devem
ser destacados e analisados. A hierarquizagdo viaria per-
mite, com pouco investimento em sinalizacdo grafica, orga
nizar a circulagao, principalmente quando. parece existir
de fato um contingente significativo de usudrios do trafe
go nio motorizado. Este tipo de solucao adotada no exte-
rior facilita, a posteriori, a adbgﬁo de outras medidas
que incentivem e facilitem o uso da bicicleta. Solucgoes
viarias do tipo: a) rua pedestre-ciclista e b) passagens
de nivel pedestre-ciclista sac importantes na medida em
que se tem tanto em cidades de porte médio do pais comoem
periferia de regioes metropolitanas, a via férrea dividin
do varias comunidades ao meio, criando um bloqueio fisico

a ser transposto pelas bicicletas.

Visaﬁdo a analise do uso e de posse de bicicleta,
foi feito o levantamento das caracteristicas dos usuarios
e do emprego deste veiculo numa dada regiao. Este estudo
foi realizado na periferia de uma regi§6 metropolitana do
pais e que neste trabalho foi denominada de regiﬁd de es-

tudo.
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CAPITULO III

A SITUACAO ATUAL DO USO DE BICICLETA
NA REGIAO DE ESTUDO

Neste capitulo & descrita a situagBo existente em
uma regiao de estudo localizada na periferia da Regidao Me
tropolitana do Rio de Janeiro. Sao delimitadas também a 2
rea de pesquisa formada pelos 19, 2% e 6° Distritos do Mu
nicipio de Nova Iguagu e a base de pesqﬁisa pertencente ao

2° Distrito deste Municipio.

A regizo escolhida para ser estudada possui uma
alta densidade de ocupacgao, existe uma parcela da popula-
cio que faz uso corrente da bicicleta e a regiao esta prd
xima do municipio do Rio de Janeiro, o que favorece a par
te de pesquisa em campo. Foram fatores determinantes na
sua selecdo como regido de estudo as suas condicoes geo-
graficas, demograficas e sua estrutura urbana que a colo-
cam como um caso representativo no universo de regioes me

tropolitanas do pais.

A coleta de dados se desenvolveu em varias eta-
pas, constando de uma investigacdo preliminar na area de
aplicagao, o levantamento € o cadastramento de elementos
ffsicos e sGcio-econdmicos. Com a aplicagao do questiona-
rio-piloto se conseguil resultados preliminares como a i

dentificagao das caracteristicas do transporte local de

33
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massa. Em seguida, numa pesquisa complementar mais ampla,
obteve-se a distribuigdo de viagens didrias por modo de
transporte. O questiondrio definitivo foi entao desenvol-
vido, fruto das fases anteriores e aplicado na base de

pesquisa aos usuarios de bicicleta.

A partir dos dados coletados, pode-se detectar as
necessidades do usudrio, identificando-se a intensidade
de uso e de posse da bicicleta e quais as caracteristicas
dos varios grupos que empregam éste veiculo visando assim
contribuir para a formulagao de programas que levem em con

ta o papel da bicicleta e que incentivem o seu uso.

3.1 - Aspectos da regiao de estudo

Na Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro, (RMRJ),
que foi a regido metropolitana escolhida foi selecionada
uma regiao de estudo chamada Baixada Fluminense. Na RMRJ
existem aspectos que a colocam como prioritéria para estu
dos, pois s@o varios os problemas que ali se acumulam e
recomendam uma atuacao especifica de planejamento de trans
portes. Com relagao aos espagos urbanos existentes,ha uma
concentracio populacional acentuada em alguns pontoé do
territorio metropolitano, um descompasso na distribuicgao
"espacial de emprego, uma discrepancia entre as diferentes
faixas de renda, uma caréncia no atendimento de infra-es-
trutura e um constante aumento do contingente populacio-

nal 2°.
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No que toca aos problemas de transporte reséaltam-
se a deficiéncia de integracao intermodal, desigualdade na
acessibilidade a oportunidades, custos elevadoé para O u-
suario e incompatibilidade entre o uso do solo e o sistema
de transporte publico. Convém ressaltar que, na periferia
desta regido metropolitana, existindo uma parcela da popu-
1a§50 que faz uso corrente do trafego nao motorizado,o mes
mo ndo & incentivado e ndo se conhece os fluxos de viageﬁs

com essa modalidade 2°.

3.1.1 - Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro é formada
pela agregacdo de treze-municipios do antigo Estado do Rio
de ianeiro e mais o extinto Estado da Guanabara como esta
mostrado na Figura 1. Esta nova divisao politico-adminis~
trativa e o macrozoneamento detalhado do solo metropolita—
no que foram elaborados pela Fundacgdao para o Desenvolvimen
to da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro - FUNDREM ga-
nharam definicao e passaram a ser entendidos como subsi-
dios no planejamento para a organizagao territorial da Re-
gido Metropolitana do Rio de Janeiro e dos municipios que

a compoem 2°.

Conhecida a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,
estudada sua divisdo politico.administrativa e seus aspec-
tos quanto a sua condigao s6cio-economica, sua  estrutura
urbana e suas condicoes geograficas, selecionou-se nesta

regifio metropolitana uma regiao de estudo que ja apresenta
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uma certa demanda de uso de bicicletas, onde este veiculo
atua como forma complementar do sistema de transporte pu-

bliico.

3.1.2 - Baixada Fluminense

A Baixada Fluminense (BF) (Figura 2) € uma das
dreas da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro mais denég
mente povoadas e que possul uma caréncia muito grande de

infra-estrutura geral de transporte.

Comparando-se a Baixada Fluminense com a RMRJ iden
tifica-se em média uma densidade populacional 27% superior
a observada e uma renda local 51% inferior a renda da re-
gido metropolitana. Esta regido de estudo escolhida possui
dificuldades para a integragao modal, & bastante dependen-
te no tocante a oferta de empregos, i oferta de servicos e
% acessibilidade; além do elevado custo de transporte exis

tente 2°.

A sinopse preliminar do censo demografico publica-
do em 1980 pela Fundagao Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica - FIBGE para os municipios que compoe a Bai-
xada Fluminense fornece a populacao e o seu crescimento de

21

sagregado a nivel de Distrito que aparece a seguir no

Quadro 7.

A Baixada Fluminense apresenta uma dualidade de
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problemas. Por uma parte, as opgoes de viagens sao iimita—
das aos onibus e parcialmente ao trem (Duque de Caxias e
Ramal ferroviario de Japeri), e por outra, existe caréncia
de infra-estrutura para integrar estas modali&ades. Nesta
area, muitos usudrios s3o cativos do transporte piblico em
funcao da sua baixa renda e a decisdo de localizacdo na a-
rea central ou na periferia urbana & baseada em fatores sg

cio-econdomicos 2°.

Segundo o Plano de Médio Prazo do Plano de Circula
cao da Baixada Fluminense publicado pela FUNDREM a partici
pacao da ferrovia no servigo de transporte coletivo da Bai
xada tem sido da ordem de 36% das viagens didrias 2°%°22 |
Ainda, segundo a FUNDREM neste mesmo relatdrio, esta parti
cipagdo pode ascender a 52%, desde que a Rede Ferroviaria
Federal faca investimentos que possam solucionar os proble
mas relacionados com a operacgao do trecho Dom Pedro II-Deo
doro, a construgdo de muros definitivos na faixa de domi-
nio da ferrovia nas areas urbanas e aduisigéo de novos e-
quipamentos para a operacao do sistema como um todo. De in
teresse especifico para.o presente trabalho destacam-se as
seguintes estagoes ferroviarias programadas e ja construi-
das que possuem estacionamentos para bicicletas: Edson Pas
sos, Presidente Juscelino, Coelho da Rocha e Queimados e -
estacoes que estiao em fase de conclusao de obras: Austin e

Agostinho Porto 22.

Relatorios da RFESA (1978) e da FUNDREM (1979) ana-
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lisando a integragao do sistema.de transporte indiéam que
cerca de 64% dos deslocamentos da populagao residente na
area de influéncia dos terminais da Baixada que se desti-
nam ao Rio de Janeiro, fazem o transbordo onibus-onibus e
que o restante dos 36% faz o transbordo onibus-trem 2°0°22:2%,
Nota-se, também, que o elevado nimero de passagei-
r0s ¢ 0 reduzido nimero de terminais tém dificultado a iﬁh
tegragao do sistema, com uma grande dispersao dos pontos
terminais de oOnibus municipais e intermunicipais. A FUN-
DREM 2°0-2* propbe um sistema em que as linhas de Onibus cir-
culariam por toda a area da BF, através de um sistema ope-
racional flexivel, alimentando 0 sistema basico de trans-
porte de massa, constituido por sistema ferroviario e rodo
viario intermunicipal. Como sistema complementar de inte-
gracao nos finais das liﬁhas radiais, & recomendada a cria
¢ao de um sistema de ciclovias, combinado com um sistema de

estacionamento prdprio para bicicletas.

Quanto a utilizacgio espécifica da bicicleta, iden-
tifica-se preliminarmente o seu emprego restrito as &reas
com deficiéncia de transporfe coletivo local. Ao longo das
vias férreas também se encontra o uso da bicicleta princi-
palmente onde se situam parcelas da populagao de baixa ren

da 21,23
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3.2 - Descrigdo da area de pesquisa

Na delimitacao da area de pesquisa procurou-se u-
ma regiao dentro da Baixada Fluminense que seja homogénea
quanto a sua situagdo sdcio-econdmica, que tenha uma con-

tinuidade geografica e que apresente uso de bicicleta.

A area selecionada é uma regildo servida pelo ra-
mal ferroviario de Japeri (Réde Ferroviaria Federal S.A.),
possul duas linhas intermunicipais de onibus que fazem a
ligacao com o centro da cidade do Rio de Janeiro e diver-
sas linhas municipais que interligam os diversos bairros

de Nova Iguagu 2%,

Nestes locais que compreendem o 1°, 29 e 69 Dis-
trito de Nova Iguacu e que estdao mostrados na Figura 3 a
bicicleta € utilizada como meio complementar de transpor-
te ferroviario. A regifo dispBe inclusive de garagens par
ticulares. de bicicletas situadas proximas das estagles fer
roviarias. Os estudos realizados para a implantacao de ci
élovias na BF pela FUNDREM revelaram um potenciai para a
sua implantacdo em areas espécificas, tais como Engenhei-
ro Pedreira, Queimados, Austin e Comendador Soares.Em tor
no destas quatro estagles ferrovidrias existe um aglomera
do urbano caracterizado por possuir uma = infra-estrutura
deficienté e um contingente populacional com:baixo- poder
aquisitivo. O ramal ferroviario de Japeri e a rodovia Pre
sidente Dutra moldam a estrutura urbana que se adensa ao

longo das vias e com esta influéncia estabelecem-se dife-
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rentes graus de ocupacao do solo em cada cidade da regizo.
Observa-se, por exemplo, em areas mais proximas da rodovia
a fixagao de pequenas indistrias e ao longo da ferrovia es
tabelecimentos comerciais e vilas residenciais.A linha fé£
rea corta todas as localidades ao meio, criando dois cen-

tros comerciais distintos, um de cada lado 2*.

A localizacao de bicicletarios reflete a existén -
cia de fluxos concehtrados de usuarios de bicicleta em al-
guns corredores destas areas, e estes corredores estao lis
tados no Quadro 8. Em garagens de bicicletas visitadas, ob
servou-se que a maioria € suficiente para atender a deman-
da existente, verificando-se inclusive disponibilidade pa-
ra a guarda de um maior nimero de veiculos. Suas instala-
¢Oes sao precarias e constituem-se de galpoes,terrenos bal
dios ou muitas vezes, patios de residéncias adaptados para
a prestacao deste tipo de servigo. Alguns bicicletarios ou
cicles, como sao chamados na Baixada Fluminense, estidao lo-
calizados junto a oficinas de conserto, proporcionando ser
vigo adicional. O estacionamento para a bicicleta € pago
por uma estadia de 24 horas e o seu preco &€ de Cr$ 20,00
(julho de 1981). A bicicleta & devolvida ao usudrio median
te a apresentagao de uma ficha ou de umé 2% via de um com-
provante numerado que foi entregue ao ciclista mna ocasiao
em que o veiculo foi estacionado no cicle. Este sistema €

usado em toda a Baixada Fluminense.
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QUADRO 8: Inventario de logradouros publicos da Baixada
Fluminense com fluxo expressivo de bicicletas

Localidade Logradouro

Engenheiro Pedreira Rua Santo Antonio
Avenida Mossord

Queimados Estrada dos Caramujos
| Rua Olimpia Silva
Rua Padre Marques
Rua Nildpolis
Avenida Dr. Pedro Jorge

Austin " Avenida Coronel Monteiro Barros
Rua José Luiz da Silva

Comendador Soares Rua Raphael Pimenta
Rua Leonel Gouveia

3.2.1 - Engenheiro Pedreira

0 principal terminal rodoviario de Engenheiro Pe-
dreira € o terminal Olavo Bilac que abriga linhas radiais
de 2° nivel e circulares. Deste terminal seguem linhas em
direcao ao Centro do'Rio de Janeiro, passando por Queima-
dos ou linhas circulares para Jardim Guandu e Bairro Mara-

joara entre outros *°,

Em Engenheiro Pedreira a estagao ferroviaria  es-
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ta situada em pleno centro urbano. Nesta localidade fo-
ram encontrados dois bicicletarios, um situado na Aveni-

da Mossord e outro na Rua Taireta.

Com a observacao "in loco' constata-se que trés
sdo as vias mais utilizadas por usuarios de bicicletas.A
primeira & a Avenida Guandu, que estabelece 1ligagio en-
tre Engenheiro Pedreira e a Rodovia Presidente Dutra. Es
ta avenida & pavimentada e possui uma 1argﬁra de 10m.
Seu estado de conservacao nao € bom, necessitando de re-
paro em diversos pontos. Face & movimentagdo que foi ob-
servada constata-se ser este um dos grandes corredores
de uso de bicicleta da regiao. As outras duas Viés sao a
Rua Santo Antonio e Avenida Mossoré. A Rua Santo Antonio
possui leito de terra, com condigoes precarias de conser
vagao e com pouca largura. Jia a Avenida Mossord & reves-
tida de calgamento poliédrico, pouco recomendivel para a

bicicleta e possul largura de cerca de 10 m.

3.2.2 - Queimados

Na localidade de Queimados, sede do 2° Distrito
do Municipio de Nova Iguagu, existem dois terminais rodo
viarios que sao o terminal Zelina Pinto e o terminal Ir-
mios Guinle. Os dois terminais s3o relativamente peque-
nos para a demanda local e portanto ha necessidade de me
lhor infra-estrutura para estes terminais de onibus.
Todas as linhas de onibus que fazem a ligagao Queima-

dos-Austin e Queimados-Nova Iguacu, bem como as linhas
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que atendem bairros vizinhos, se abrigam nestes pontos.

A estacdo ferroviidria de Queimados tambeém esta
situada no centro urbano. Nas vizinhangas da estacao es-
tio localizados quatro bicicletarios, situados na Aveni-
da Irm3os Guinle, na Rua Olimpia Silva, na Rua E156i Mu-

niz e na Rua Alves.

Sao quatro as principais vias onde se concentram
os usuarios de bicicleta. A primeira & a estrada dos Ca-
ramujos, em terra, com largura de pista variando de 6 a
9 metros. A segunda, & a Rua Olimpia Silva, com pista de
rolamento revestida com calgcamento poliédrico numa peque
na extensao, sendo o restante em terra. A terceira & a
Rua Padre Marques e-sua continuacdo, a Rua Nilopolis. A
Rua Padre Marques tem revestimento de calgamento polie-
drico com largura média de 10 m, 3ja a Rua Nildpolis @&
mais estreita, com estrangulamento em - diversos pontos
com o seu leito em terra. A Rua Dr. Pedro Jorge- possuil
fevestimento poliédrico e com uma largura de 10 m,-faz a
ligacio de Queimados a Austin correndo paralela a via

ferrea 2%.

Na regiao de Austin encontra-se o terminal rodo-
vidrio Antonio Cunha. As principais linhas radiais se des

tinam a Nova Iguacu, Duque de Caxias e¢ Nilopolis. Exis-
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tem ainda linhas que fazem a ligagao Austin a localida-
des vizinhas como Tinguazinho, Vila Zenith, Vilar Grande

e Jardim Rio D'Ouro 2°.

No centro comercial de Austin esta situada a es-
tacdo ferrovidria. Proximo a esta area estao localizados
tres bicicletarios sendo que dois estdo na Rua Coronel
Monteiro de Barros e um outro na Rua José Luiz da silva,

antiga Estrada Cabugu.

As principais vias que apresentam maior movimen-
tagcdo de bicicletas sao a Rua Coronel Monteiro de Barros
que se trata da continuagao da ligacao de Queimados a Aus
tin. A outra & a Rua José Lins da Silva, antiga estrada
Cabugu que estabelece ligacio com a Rodovia Presidente
Dutra. As duas vias péssuem calcamento poliédrico com u-

ma largura aproximada de 8 m 2",

3.2.4 - Comendador Soares

0 terminal rodoviario de Comendador Soares pos-
sui apenas um abrigo para linhas que se destﬁumxpara Nova
Iguagu e Austin. Existem ainda algumas linhas que fazem
a ligacgao com‘alguns bairros vizinhos e que se abrigam

em ruas centrais.

Situados perto da estagao ferroviaria de Comenda
dor Soares localiza~-se um bicicletario na Avenida Presi-

dente Vargas e ainda um outro na Rua Leonel Gouveia. Os
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principais fluxos de bicicletas encontrados sao detecta-
dos na Rua Raphael Pimenta que liga Comendador Soares a
Nova Iguacu. Esta via acompanha a linha da RFFSA e pos-
sui uma boa largura, cerca de 10 m, sendo delimitada la-
teralmente pelo muro que demarca a faixa de dominio da
Rede Ferroviaria Federal. Encontra-se também uma utiliza
gao de bicicletas na Rua Leonel Gouveia, via que tem lei

to de terra 2°.

3.3 - Base de Pesquisa

Define-se como base de pesquisa, que estd mostra
da na Figura 4, um local pertencente a area de pesquisa
onde sdo coletadas informagdes em maior nimero e de for-
ma mais desagregada. Assim, ha uma reducdao da abrangén-
cia espacial para permitir um maior detalhamento na apli
cagdo e obter maior confiabilidade estatistica, sem pre-

juizo da representatividade da regiao de estudo.

A base de pesquisa selecionada fol o 2° Distrito

de Nova Iguacu e sua representatividade foi verificada a

20

través dos parametros, nivel de renda , densidade demo

21 21

‘grafica , taxa de crescimento (Quadro 7), nimero de

24

viagens e divisao modal %%, que forneceram um perfil

que representou em termos médios toda a area de pesquisa.

Queimados, a sede do 2° Distrito de Nova Iguacu,

foi escolhido como sede da pesquisa. Foi decidida a apli

cacdo de questionariocs no centro urbano de Queimados, pois
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0 mesmo situa-se bem proximo da Rodovia Presidente Dutra e
do ramal ferroviiario de Japeri tornando-se ponto de passa-
gem obrigatdorio para quase todo usuario de bicicleta que
pretende fazer uma viagem externa ao distrito 2°22%,

A sede do 2° Distrito de Nova Iguagu € uma aglome-
racao urbana que se assemelha com outras localidades da re
gido de estudo e existem dados disponiveis para este dis-

trito no que se refere ao sistema de transporte local??:»2*

20,21

bem como dados socio-econdmicos que importam ao pre-

sente trabalho.

3.4 - Fatores que influenciam o uso da bicicleta

Autores, presentes na bibliografia pesquisada, con
cluem que o uso da bicicleta como transporte esta relacio-

446

nado com uma série de fatores . Em linhas gerais obser-

0 em

va-se que nos varios estudos analisados !®12>13>24-23

prego da bicicleta esta relacionado com a renda, com a fai
- xa etaria do usuario e pode ainda estar ligado a fatores
fisicos limitantes como o Indice pluviométrico e a topogra
fig l2%28>12525 '

0 poder aquisitivo do habitante da regiao onde &
feita a aplicacdo pode ser um indicador importante na me-
dida em que a pesquisa € efetuada num local caracterizado
como de baixa renda. Portanto,procura-s¢ estratificar a po
pulacao em subniveis de renda e relacionar o emprego da bi

cicleta com respectivo extrato.

Também a faixa etaria permite a identificacao do
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tipo de usudrio e seu grupamento em classes de idade inte-

ragindo com a intensidade de uso.

A topografia bem como o indice pluviométrico tém,
reconhecidamente ®, uma influéncia no uso da bicicleta.
Sao caracteristicas fisicas que muitas vezes limitam o em-

prego deste veiculo.

Surgem ainda diversos fatores que aliados se rela-
cionam com qualquer estudo sobre qualquer modo urbano de

26 A estrutura urbana, e sua densidade, na me-

transporte
dida em que se refletem, influenciam substancialmente o em
prego de um modo de transporte. A escolha para a aplica-
¢ao de uma regiao com alta densidade dembgréfica implica
em solugdes mais complexas, pois seu espago viario & preca
rio e de dificil modificacao. Dificuldades maiores sao en-

contradas na implementagao de facilidades e de solugces no

tocante a circulacao.

Ainda com o objetivo de se tracar padroes caracte-
risticos de uso da bicicleta ha necessidade de se conhe-
cer a distancia e o tempo gasto no emprego do veiculo, ob-
ter também a freqliéncia atual de uso do veiculo, a quali-
dade da via, a facilidade para o estacionamento, a inten-
sidade de roubo, de transito e a incidéncia de acidentes.
0 conhecimeﬁto destes fatores foi obtido através de uma co
leta de dados na area de pesquisa e preliminarmente foi a

plicado um questionario piloto.
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3.5 - Resultados preliminares obtidos através do ques-

tionario piloto

Foi feita uma pesquisa preévia lcom um questiona-
rio piloto na drea de pesquisa com o objetive de fazer
uma investigagao preliminar e conhecer a situagaoc exis-
tente na regiao. Este questionario permitiu, atraves das
suas respostas, um aprimoramente do questionario defini-
tivo atravées de inclusao ou exclusao de itens, na aferi-
cao do tempo de resposta e maior rapidéz na aplicacao do

questionario definitivo.

Na elaboracdo do questiondrio piloto procurou-se
jdentificar caracteristicas do usuario de bicicleta e da

regiao considerada, a saber:

a) faixa etaria

b) sexo

c) motorizagao

d) nivel de renda

e) posse de bicicleta

f) uso de bicicleta

g) periodo do dia com maior uso:

h) fatores limitantes do useo do veiculo

i) niimero de moradores por domicilio

j) nimero de bicicletas por domicilio

'k) outros modos que complementam a viagem por bi
cicleta

1) uso da bicicleta no fim de semana
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m) motivo da viagem

n) tempo médio de viagem
o)_ocorréncia_de acidentes
P) lbcal de moradia

q) local de trabalho

Nos dias 20, 21 e 23 de julho de 1981 foi feita a
aplicagdo do questionario piloto, que esta apresentado no
Anexo 1, nos estacionamentos pagos de bicicleta, aos usua
rios de bicicleta em Engenheiro Pedreira, Queimados, Aus-
tin e Comendador Soares. O nimero de questionérios'piloto
aplicados foi de 40, com um aproveitamento de 34 questio-
nirios. 0s outros questionérioé foram rejeitados por in-

consisténcia de respostas.

Quando da aplicacio do questionario piloto, foi
executado um levantamento das caracteristicas das gara-
gens existentes para bicicletas, sua localizacao,suas res
pectivas capacidades, faixa horaria de maior movimenta-
gao e principais corredores viarios com fluxo expressivo

de bicicletas.,

A partir das respostas do qﬁestionério piloto, es
bogcou-se um perfil preliminar do usuario de Dbicicleta co
mo estd mostrado nos Quadros 9 e 10 e identificou-se pro-
blemas, do ponto de vista do usudrio que seriam limitan-
tes ao emprégo da bicicleta e que demandam um estudo mais
apurado. Das informacoes recolhidas e Que aparecem no ng

dro 9 observou-se a necessidade de se modificar os inter-
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valos de faixa de renda para se obter uma distribuicao
mais uniforme. Fol identificado como o fator mais prejudi
cial ao desempenho da bicicleta como sendo o estado da
via, seguindo-se logo apés a existéncia do transito. Foi
obtido portanto um conjunto preliminar de fatores qué li-
mita o uso da bicicleta, o que permitirid que no questiona
rio definitivo sejam detectados os problemas com um maior

rigor.

QUADRO 10: Problemas que mais afligem o usuirio de bici-
cleta na Baixada Fluminense - (Percentual em relacao ao
nimero de respostas obtidas)

Motivo Percentual

- Bstrada TUIM  .veusvneennn. f e se e 33,0%
- Muito transito  ....... f i e et er et i e 18,5%
- Muita distancia et e et 9,6%
- Perigo de roubo Ch e s s et a e 7,4%
-ChOVG mUitD aoo..uoto-.--oo-oo-co--nooo... 7,4%
R 77 Vs 1= 1 o F 7,4%
pelo motorista de onibus .... 5,6%

- Desrespeito
pelo motorista de carro .... 1,8%
~ Falta de pista exclusiva e e it 5,6%
- Falta de estaci»namento ettt 3,7%
.~ Pedestre atrapalhando i e teresectaasneenens 0,0%

100%
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Desta forma, com o objetivo de melhor se avaliar
) qﬁe foi apontad6 peld usuirio no questionario piioto co-
mo afetando o uso da bicicleta foi entao elaborada uma es-
cala de valores de forma a se obter uma hierarquizagio des
tes fatores e uma maior preciszo no questionario definiti-
vo. Assim, para cada possivel limitagao apontada pelo usua
rio na aplicagdo do questionario definitivo estara associa
da uma escala ordinal de valores que variam de peso 1 a pe
so 5 de forma a ponderar estes problemas e depois ordena-

los.

Também foi observada a necessidade da reducao de
ébrangéncia espacial visando permitir um maior detalha~
mento no estudo e obter melhor confiabilidade estatisti-
ca sem prejuizo da representatividade da regido de estu-

do.

3.6 - Caracterizacao do uso do transporte coletivo em

Queimados

Como decorréncia da falta de dados desagregados
sobre o transporte coletivo e da pouca informacao sobre
a divisao modal na base de pesquisa, foi identificada a
necessidade de se desenvolver um -trabalho. que caracteri-
ze a situacdo com maior rigor. A pesquisa preliminar rea-
lizada junto aos usuarios de bicicleta nao foi suficiente
para os objetivos do trabalho. Foi decidida entao a con-

veniencia de ser feita uma pesquisa mais ampla. Foi elabo-
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rado entao um pequeno questionérip onde procurou-se conhe
cer junto aos usuarios do transporte piblico a divisdo mo
dal local, a localidade de guarda da bicicleta (se o mora
dor faz uso), a distribuicdo da populagao pelos bairros e
o espectro de motivoé que fazem com que o cidadao nao fa-
ca uso &a bicicleta. Este questionirio para se coletar es

tas informacoes se encontra no Anexo 1.

A gquantidade de questionérids a ser preenchido de
'pendeu do nimero de viagens realizadas na regido de Quei-
.médos através do sistema de transporte publico. Como o ha
bitante da regiao so6 possui duas alternativas de transpor
te coletivo, que sao respectivamente o trem e o .6nibus,
foi .distribuido um niimero de questionirio proporcional ao
nimero de viagens de cada modo. Segundo a RFFSA ?? o nime
ro de embarques de trem por dia em Queimados € igual a
13 238. A quantidade de embarques de onibus por dia, se-
gundo a mesma fonte, & igual a 10 332 %% e para os 23 570
embarques realizadqs por dia foram distribuidos 1 179 ques

tionarios.

A aplicagib destes questionarios se deu em duas
semanas consecutivas e foram usados os séguintes dias G-
teis: terca-feira, quarta—feiraﬂé quinta-feira. Uma equi-
pe de trés pessoas fez cobertura alternada dos terminais
rodoviario e ferroviario no periodo de 10 horas as 22 ho-

ras.

O nimero de questionarios kK 5% do total de embar-
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ques por dia,esta dentro das faixas usuais recomendadas pa

ra este universo 2°%°2°%,

Com o término desta pesquisa realizada nos termi-
nais rodoviario e ferroviario de Queimados obteve-se a se-
guinte divisao modal local das viagens diarias e que esta

mostrada no Quadro 1l.

QUADRC 11: Distribuigdo modal das viagens didrias em Quei-
mados

a pé 58%
onibus : 24%
bicicleta 17%
carro _ 1%

100%

Apbs a analise das respostas desta pesquisa inter-
medidria passam a existir condigbes mais seguras para se
fazer a distribuigao dos questionérios definitivos em ca-
da cicle, levando em consideragao sua‘capacidade,.sua z0-

na de influéncia e a populagao existente.

Foi obtido também o seguinte espectro de motivos
porque o morador nac usa bicicleta que esta mostrado no

Quadro 12.
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QUADRO 12: Espectro de motivos do usuario pela ndo utili-
zacao da bicicleta

N3o possui bicicleta | «.e.iriierasasnrscssanacves 71%
Porque? |
- Nao declarou motivo e 32%
- Ndo tem dinheiro para adquirir Cereereane 15%
- N3o gosta do velculo t.ivievenrennnanasns 143
- Nao sabe andar e e e e 8%
- Nao tem porque chove Cerere et 2%

Possui bicicleta mas nao usa TR TR 29%
Porque? |
- Mora perto do terminal Ciesers it 9%
- Prefere nao usar g 5%
- Perigo de Toubo T 3%
- Outros motivos R R LR R R R R _12%

Total R RN 100%
3.7 - Microzoneamento da base de pesquisa

Com o objetivo de facilitar o estudo dos fluxos
existentes de bicicleta na base de pesquisa e descobrir
a existencia de variedade nas variaveis escolhidas divi-

diu-se esta base em microzonas.

A base de pesquisa estd dividida em 7 microzonas

onde o processo de zoneamento leva em conta:
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a) duas areas distintas que estao divididas fisi-
camente pela linha férrea e pela rodovia Presi

dente Dutra;
b) duas areas centrais de cada lado da ferrovia;

¢) caracteristicas sbcio-economicas relativamente

homogeéneas;

d) locais agregados com similar acessibilidade.

ao centro e

e) microzonas continuas.

A nomenclatura das microzonas e seus respectivos

limites sao listados a seguir:

a) Microzona 1 ou Area Central 1 com 1limites na
Rodovia Presidente Dutra e no Ramal ferrovia-

rio de Japeri

b) Microzona 2 ou Area Central 2 com limites no
Ramal ferroviario de Japeri e no Ramal ferro-

"viario auxiliar
¢) Microzona 3 ou Cabucgu

d) Microzona 4 ou Riachdo fica na drea leste pro-

xima a Austin



62

e) Microzona 5 ou Siao Jorge, & area nordeste, re-
gido proxima a Regiao Rio D'Ouro e Ramal ferro

viario auxiliar

f) Microzona 6 ou Delamare, na area nordeste, re-
gido proxima a Engenheiro Pedreira e Ramal fer

rovidario auxiliar

g) Microzona 7, Amélia ou drea oeste, regiao pro-
xima ao Bairro Santa Amélia entre a Rodovia
Presidente Dutra e o Ramal ferroviario de Ja-
peri

Estas microzonas .estdo mostradas de forma esquema

tica na Figura 4 da base de pesquiéa.

3.8 - Aplicacgdo do questionario definitivo na Base de

Pesquisa

A elaboracdo do questionario definitivo foi basea
da nos resultados obtidos através do questionario piloto,
da tabulagdao das informagoes coletadas sobre  transporte
coletivo *? e de investigagaes feitas nos cicles de Quei-

mados.

0 questionario definitivo se encontra apresentado
no Anexo 1 e na sua elaboragido objetivou-se recolher in-
formacOes sobre uso e posse de bicicleta e descobrir os

principais fluxos dos ciclistas na Base de Pesquisa e seus
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dados socio-econdmicos. Ainda neste questionario sao defi
nidas faixas de renda condizentes com o poder aquisitivo

20 o & feita uma hierarquizagio dos problemas

da regiao
que afetam ao usuario. Adotbu—se uma escala de valores
que variam de 1 a 5 em ordem crescente do fator limitante
no emprego da bicicieté pela 6tica do usuario. Assim, pa-
ra o indice 1, o fator ndo incomoda o ciclista, para o in
dice 2 incomoda muito pouco, para o indice.S 0 problema
incomoda um pouco, para o Indice 4 hd muito incomodo e fi
nalmente quando o usuirio assinala o indice 5, olproblema
incomoda demais. Desta forma, obtém-se os fatores que nio
incentivam o usudrio nos termos absolutos e também o peso
relativo de cada resposta. No questionario foram introdu-

zidos controles visando facilitar a tabulacao dos dados e

futuros testes de consisténcia.

0 nimero de entrevistas feitas foi um pouco supe-
rior ao somatorio da capacidade das quatros garagens que
&€ de 600 bicicletas por dia. Foram aplicados um total de
700 questionarios e foram aproveitadas 621 entrevistas. O
indice de rotatividade nos bicicletarios & baixo pois o u
suario de viagens internas normalmente nao faz muito uso
do cicle ﬁreferindo deixar sua bicicleta estaclonada  em

via pUblica.

A aplicac@o do questionario foi feita em 2 sema-
nas consecutivas sendo usados os seguintes dias Uteis: ter

ga-feira, quarta-feira e quinta-feira. Uma equipe de tres
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pessoas fez a cobertura alternada de todos os cicles.

Os questiondrios foram distribuidos nos quatro prin
cipais cicles de Queimados. Esta distribuicao levou em con
sideracdo a capacidade de cada bicicletario e sua zona de

influencia.

A localidade de Queimados estd dividida em  duas
partes que sio denominadas de area norte é de area sul co-
mo pode ser visto na Figura 5. Na areca norte se encontram
o Cicle Robson e o Cicle Diana. O Cicle Robson & o mais an
tigo da regiao e com maior capacidade, cerca de 200 Dbici-
cletas. Esta localizadé na Rua Alves em irea central e &
ponto de passagem para a regiao situada ao norte do 2°¢ Dis
trito. Localizado ao lado da linha férrea, na Rua E15i Tei
Xeira esti o Cicle Diana na saida para a regido oeste na

direcao de Austin. A capacidade desta garagem ¢ de 100 bi-

cicletas, e¢ este € o menor bicicletario da localidade.

Na area sul existe o Cicle Flamengo na Avenida Ir-
mzos Guinle, com saida para o sul do 2° Distrito e com ca-
pacidade para 150 bicicletas. o Cicle Alcemar situado na
Rua José Maria Coelho préximo ao terminal local de dnibus
que faz a ligacao entre bairros periféricos possui também

uma capacidade para 150 bicicletas.

Ap6s a aplicacao dos questionarios as respostas fo
ram passadas para as folhas de codificacgao. Em seguida os

dados sao digitados via terminal de computador para proces
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samento futuro. O processamento foi feito utilizando-se os

programas do Statistical Package for the Social Sciences®’.



2¢ pistrito do Municipio de Nova lguagd

1 PAROUE
{S, BARTOLOMEY

LEGENDA: e1: Cicle Robson
| #2: Cicle Diana
°3{ Ciéle Flamengo
@ 4: Cicle Alcemar

Figura 5: Localizacao dos principais

. cicles no centro
Queimados.

de
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CAPITULO IV

ANALISE DOS RESULTADOS

Neste capitulo & apresentada a analise dos resul-
tados obtidos através dos questionarios que foram aplica-

dos na Base de Pesquisa.

E mostrado o mapeamento da posse e do uso da bici
cleta em Queimados e s3o também descritos o usuario tipi-
co de bicicleta da regiao, sua situagao socio-economica e

" seus habitos de transporte.

Como ja foi afirmade anteriormente, esta localida
de estd caracterizada como regizo de baixa -renda onde se
descobriu duas areas onde existem ciclistas que possuem
poder aquisitivo diferente. As zonas de influéncia dos ci
cles sao conhecidas, delimitadas e apontados os fatores
considerados prioritdrios para facilitar a eficiencia da

bicicleta na regido pelo ponto de vista do usuario.

Analisou-se a correlacao existente entre diversas
variiVeis, visando estabelecer o nivel de relacionamento
entre estas. Isto auxilia na obtengao db conhecimento do
padrao existente do uso e de posse da bicicleta, o que no
planejamento urbano, contribui para a implementacdo de fu
turas facilidades para este veiIculo e auxilia na selegao

de prioridades nos atuais corredores de bicicletas *°.

67
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4.1 - Caracterizacao sdcio-econdomica do usuario de bici-

cleta em Queimados

0 usﬁério de bicicleta, de acordo com a pesquisé
yealizada, & do sexo masculino (100% dos entrevistados).
Mas, convem observar que, a entrevista foi dirigida_apenas
paia o contingente de usuadrios que faz viagem externa d Ba
se de Pesquisa e somente o condutor do veiculo era questlo
nado. Apesar de ter sido identificada a mulher usando a b1
cicleta de carona em alguns casos, esta parcela nio foi es

tudada ou quantificada.

A faixa etdria predominante de ciclistas & 27-36

anos, como pode ser visto no Quadro 13.

QUADRO 13: Distribuigao de usudrios de bicicleta em Queima

dos por faixa etaria e por faixa de renda

Faixa de Renda
do Usuario : TgtaJ_ de
A B C D E . Usuarios por

Tdade do Usuario Faixa Btaria

{Anos)

0-16 2 14 5 0 0 21
17-26 16 47 s4 26 24 167
27-36 - 14 59 63 59 38 233
37-46 7 42 14 38 40 141

47+ 7 13 16 519 59

Total de Usuarios ;. 174 152 128 121 621

por Faixa de Renda

Legenda: Faixa de Renda
A) menos que Cr$ 10 000,00
B) entre Cr$ 10 000,00 e Cr$§ 15 000,00
C) entre Cr$ 15 000,00 e Cr$ 20 000,00
D)} entre Cr$ 20 000,00 e Cr$ 25 000,00
E) mais que Cr§ 25 000,00
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Fazendo 0 cruzamento destes dados com o nivel de
renda (Quadro 13), encontra-se que das cinco faixas de
renda (A, B, C, D e E) que estao descritas no questiona-
rio definitivo (Anexo 1), apenas na faixa A {rendimentos
inferiores a Cr$ 10-000,00) existe um numero ligeiramen-
te superior de usudrios na faixa de 17-26 anos (de ida-
de}. O ciclista, nesta regido,possui em média rendimentos
na faixa B,surgindo logo a seguir a faixa C com um grandé
nimero de usuarios. As outras faixas de poder aquisitivo
nao tém participacio muito significativa, pois o maior

contingente de usuarios (70%) situa-se nas faixas B e C.

Encontra-se em Queimados duas areas com_poder.a-
quisitivo diferente. As microzonas 1, 3, 4 e 7 fazem par-
te da area sul onde o ciclista tem wuma renda wmédia na
faixa B e as microzonas 2, 5 e - formam a area norte com
renda média na faixa.C e com grande parte de sua popula-

cao (21%) na faixa D.

Cerca de 94% dos ciclistas entrevistados nac es-
tudam e apenas 1% nao trabalha. Constata-se que o extra-
to da populagdo que se serve da bicicleta em viagens ex-

ternas € constituida de trabalhadores,

Com o objetivo de conhecer a estrutura da fami-
lia de baixa renda que faz uso da bicicleta, encontrou-se
o nimero de pessoas por domicilio que esta no intervalo

de 3 a 6 habitantes (67% dos casos), com uma média de 5
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pessoas por domicilio.

Analisando estas variaveis deﬁogréficas, percebe-
se que o usuirio da bicicleta faz parte de um segmento da
populagdo com um baixo poder aquisitivo, na faixa etaria
de plena forca de trabalho morando em residencias com ele

vado nimero de habitantes.

4.2 - Caracterizacao de posse e de wuso da bicicleta em

Queimados

No universo entrevistado constatou-se que 98% pos
sui bicicleta e que o restante toma o veiculo emprestado
com parentes ou vizinhos. 0 uso da bicicleta & intensivo
na localidade e sua variacao, no dia ou na semana, e fun-
¢do do nimero de vezes que o ciclista precisa se deslocar.
A quase totalidade (97%) faz uma viagem de ida e outra de
volta por dia, entre 5 a 7 dias na semana.‘A media de uso
da bicicleta na residencia € de 2,1 usuidriocs e o nimero mg
dio de bicicletas no domicilio & igual a 2,2 em 92% dos ca
sos observados e com um desvio padrao igual a 1,0. Cerca
de 99% dos entrevistados tém como motivo principal de seu

deslocamento o.trabalho.
Um grande nimero dos ciclistas utiliza o trem no
maior segmento de sua viagem e outros usam até treés condu

coes como estd apresentado no Quadro 14.

Analisando os percentuais encontrados,verifica-se
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locamen

que a bicicleta atua como modo complementar no des
to para viégens externas. Entre estas, destaca-se o modo
ferroviario com uma forte 1iga§§o'cbm o uso da bicicleta
(82,5%) fazendo parte de um segmentoc importante da via-
gem externa. Investigando-se o uso da composicao bicicle-
ta-modo ferroviario, encontra-se uma participacao de 57,7%.
Esta distribuicdo de viagens indica que o ciclista é um u
suario potencial do transporte publico, qué possui uma bai
xa renda, e que pfocura no seu deslocamento para o traba-~
1ho meios de transporte com tarifa acessivel a sua renda.
QUADRO 14: Composigao modal de viagens externas em Queima
dos

Tipo de Viageﬁ Perc?ggual
S0 bicicleta i ee s earaeanere et e 3,3
Bicicleta-trem teiesresrrr s et st aasae 57,7
Bicicleta-onibus e ttiareee e 10,8
Bicicleta-trem-onibus N 18,7
Bicicleta~trem-cutros ;....g.......;.. 4.8
Bicicleta-onibus-outros e e 3,4
Bicicleta-onibus-trem ....eceeeniaaoann 0,3
Bicicleta-onibus-trem-outros e hae e 0,2
Bicicleta~trem-onibus-outros  ..... N 0,8

Total de viagens externas . ......avssas 100,0
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4.3 =~ Caracterizagao dos fluxos de bicicleta em Queima

dos

A malha viaria de Queimados estd pavimentada com
asfalto ou calcada com calcamento poliédrico na sua area
central e principais avenidas. Os fluxos mais importan-
tes de bicicleta nao seguem necessariamente pelas vias
mais utilizadas pelo trafego motorizado, uma vez que as
ligagoes cobertas pela bicicleta sao feitas para bairros
periféricos onde situam-se contingentes de baixo poder a
quisitivo, em locais com pouca infra-estrutura. No levan
tamento feito dos principais corredores, obteve-se, tam-
bém, das diversas rotas usadas pelos ciclistaé, a situa-
gao de pavimentacdo destas vias, que & mostrada no Qua-
dro 15 com grande predominancia de trechos ndo pavimenta
dos. Obteve-se também que 17,6% das viagens de bicicleta

sio realizadas totalmente em ruas asfaltadas.

QUADRO 15: Situacgao da via dos principais corredores de
bicicleta em Queimados

Pavimento Percentual (%)
Asfalto : 17,6
Calcamento poliédrico | 12,6
Sem calgamento , . 69,8

Total das vias _ - _ 100,0
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A principal linha de desejo é para o Municipio do
Rio de Janeiro (89% das viagens externas) e as restantes .
se repartem em 7,4% para o centro de Nova Iguagu e em 3,6%
para localidades situadas no 29 Distrito do Municipio de -
Nova Iguagu (Base de Pesquisa). De uma forma esquemdtica
na Figura 6 estao representadas as microzonas da Base de
Pesquisa, o terminal e o percentual relativo a cada fluxo
de bicicleta. 0 terminal ferroviidrio e o terminal rodovié
rio foram representados numa Unica microzona terminal. No
Quadro 16 sao apresentados os principais fluxos de ciclis
tas de cada cicle para o terminal e as respectivas capaci
dades das garagens levantados por ocasiao da aplicagao do

questionario.

QUADRO 16: Principais fluxos de passageiros de bicicleta

de cada cicle para o terminal em Queimados

Cicle Percentual Capacidade
(Nome-Codigo) (%) (Bicicletas)
Robson - 1 38,3 200
Diana - 2 17,6 _ ' 100
Flamengo -~ 3 18,7 | - ' 150
Alcemar: -~ 4 25,4 150

Na Figura 7 estd mostrada a area de influencia de
cada cicle. Observa-se que uma grande parte das viagens

& feita para as duas areas centrais.
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MICROZONA MICROZONA MICROZONA
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2 5

15,5% 65% 74%

AREA NORTE

e TERMINALS

AREA SUL

43 0% 15,6% 10,8 % 0.8%

HMICROZONA ' MICROZGNA
I 4

Figura 6: Principais fluxos de bicicletas

para o terminal de Queimados.
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4.4 - Estudo de variaveis circunstanciais em Queimados

Na aplicacao do questionario, um dos itens procu
rava identificar, pela o6tica do usuirio, aqueles fatores
considerados prioritirios para melhorar a eficiencia da
bicicleta na regifo. Os problemas foram listados e compa
rados com os que surgiram em outros estudos feitos no Bra
sil e no exterior. Verificou-se que os problemas 550 se~
melhanteé,mudando apenas a ordem de prioridade de cada
um,pois esta hierarquizagao estd ligada ao meio social e
‘ambiente de cada localidade. Foram éenumerados fatores geo
métricos, ambientais e comportamentais, e colocou-se pe-
565 nestes parametros para através da experiencia do u-
suario ordena-los. No Anexo 1, na folha'do-questionério,
ou no Capitulo III no item 3.4 estdao apresentados o0s sig
nificados de cada peso atribuido. O Quadro 17 apresenta
em ordem decrescente de peso, os fatores apontados como
interferindo na eficiéncia da bicicleta.

As distribuigobes encontradas sao semelhantes en-
tre si. Observa~se no Quadro 17 que a qualidade da estra
da e a chuva sdo os problemas que mais afetam o usudrio
tipico. Cerca de 69,8% dos trechos, em média, nao sao pa
vimentados, o que faz com que estas duas variaveis per-
turbem bastante a eficiéncia da bicicleta na regiao. Is-
to fica mais patente, quando seleciona~se uma amostra de
usuarios que so percorrem trechos asfaltados e entao o

trinsito desponta como o fator que mais afeta a eficien-
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cia do velIculo. Desta forma parecé haver relacao entre os
parametros chuva e qualidade da via, na medida em que a
lama formada pela precipitagao faz com que a bicicleta de
senvolva menos velocidade, aumentando o seu tempo de via-

gem e criando problemas de manutencao.

QUADRO 17: Fatores que interferem na eficiencia da bici-
cleta em Queimados

Fator Peso Desvio

Médio  Padrao

Qualidade da estrada 3,0 1,2
Chuva _ ' | 2,9 1,2
Comportamento do motorista de automdvel 2.4 1,1
do motorista de onibus 2,4 1,2

Falta de pista para bicicleta 2,3 1,0
Distancia | 2,2 1,0
Ladeira (top0grafia acidentada) 2,2 1,0
Transito de veiculos motorizados 2,2 1,0
Perigo de roubo - 1,8 1,0
Facilidade para estacionar ' 1,2 0,4
Qutros : | 0,1 0,4

O tempo médio de viagem encontrado pela pesquisa

foi de 10 a 14 minutos para seis das sete microzonas, re
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presentando 43% das viagens. Apenas na microzona 7, o tem
po médio de viagem situou-se entre 15 a 19 minutos.No Qua
dro 18 sao mostradas as zonas com O mesﬁo tempo de viagem
‘e as respectivas faixas predominantes,dentro do 2§ Distri
to do Municipio de’ Nova JTguacu e na Figura 8 a distribui-
¢ao de viagens de bicicleta segundo o tempo médio de via-

gem.

0 periodo mais frequente em que os usuarios de bi
cicleta saem de suas moradias & entre 4 e 6 horas da ma-
nha, e esta faixa abrange 72,8% das viagens.0Q retorno dos
ciclistas acontece principalmente no periodo da noite en-
tre 18 e 22 horas com 64,6% das viagens. Nas Figuras 9 e
10 observa-se as faixas horarias de maior movimentacgio,os
picos de chegada e saida, onde este Gltimo se  apresenta

bem mais esparso.

Dentre os 621 questionarios aproveitados,uma per-
centagem de 13,2% (82 ciclistas) admitiram ja ter sofrido
acidente de bicicleta. Esta amostra abrange acidentes com

. - - - —~— . —~ -
ou sem gravidade, indenizados ou nao e colisao com velcu-

lo motorizado ou queda.

4.5 - Sintese dos resultados obtidos na pesquisa em Quei-

mados

0 estudo da renda da populacao ciclista de Queima
dos foi baseado nas cinco faixas de renda que estao deta-
lhadas no Anexo 1 e no item 3.5. ApGs ¢ levantamento das

respostas do questionario definitivo, observou-se que os
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Figura 9: Variacao dés viagens durante o dia na ida para
o terminal de Queimados ' |
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segmentos com menor poder aquisitivo fazem o uso mais in
tenso da bicicleta. Na Figura 11 € mostrada a intensidade
de uso em relacdo a cada faixa de renda. Conforme aparece
na legenda da Figura 11, s3@o quatro as principais freqlién
cias de uso na semana e se identificou qﬁe as freqliéncias
a, b e ¢ que cobrem em média 75% do total das viagens rea

lizadas sao predominantes nas faixas de menor poder aqui-

sitivo.

Com relac3o a posse e ao uso da bicicleta, verifi
cou-se que para diferentes classes de domicilid,a taxa de
bicicleta por pessoa se mantém constante e o niimero medio
de bicicletas por domicilio aumenta com o numero de mora-
dores. O efeito da estrutura domiciliar na posse de bici-
cleta em Queimados indica que afé um certo nivel de renda
a bicicleta & provavelmente um investimento necessario co
mo um veiculo a mais. Estes dados aparentemente indicam a
impoftancia da bicicleta nesta classe de domicilio, na me
aida em que o veiculo aparece como fator que aumenta a mo
bilidade dos residentes. O efeito da estrutura domiciliar

pode ser visto na Figura 12.

A distribuicdo do tempo médio de viagem éncontra—
da ¢ semelhante a pesquisada na literatura estrangei-
ra 2%°2%, Dado que estas distribuicOes existentes nestas
cidades onde ha uso corrente de bicicléta_esté em funcgao

da distdncia percorrida foi feita uma transfomacao nos

tempos médios de viagem levantados em Queimados. Adotou-
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Figura 11: Intensidade de uso por faixa de renda do usuario de

bicicleta em Queimados-
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se para tanto que a velocidade média de bicicleta situa-se
na faixa de 10 km/h a 15 km/h,compativel com a situacido da
via de rolamento local que estd descrita em 4.3. Na Figura
13 estao comparadas as distribuig¢Ges acumuladas de viagens
por distancia percorrida em Queimados, Londres e Stevenage

(Inglaterra).

O nimero de viagens externas de ciclistas dirigi-
das ao Municipio do Rio de Janeiro com o motivo trabalho
indica que Queimados € cidade dormitorio deste municipio,
assim como outras localidades da -area de pesquisa e que

20.22-2%  Grande par-

estao citadas na literatura estudada
te destas viagens (85%) dependem do modo ferrpviério em
algum segmento e portanto a bicicleta além de atuar como
modo complementar na RMRJ esta fortemente ligada ao trans

porte por trem suburbano.

Com a aplicacdo do questionadrio definitivo apos
as outras fases de coleta de dados conseguiu-se obter a i-
magem do usuario-padrao da bicicleta, conhecer quais os
principais obstaculos que afetam o seu uso e diminuem a
sua eficiencia e que papel éste veiculo pode e deve desem-
penhar no extrato urbano. Este contingente de wusuarios do
transporte nao-motorizado & reiativamente grande como o &
a populacao de baixa renda no Brasil e que representa uma
ﬁarcela consideravel da populacao economicamente ativa. A
bicicleta, pelo que a pesquisa indicou, tem o - seu lugar

como modo complementar do transporte publico, seja ferro -
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viario como o que aparece na RMRJ ou com outros modos de

transporte em outras regioes urbanas do Brasil.



CAPITULO V

CONSIDERACODES FINAIS

0 enfoque adotado no presente trabalho foi de se
levantar indicadores do uso e de posse da bicicleta num
contexto urbano com uma alta faxa de ocupacdo demografi-
ca, habitada predominantemente por uma poﬁulagéo de bai-

xa renda.

0 desconhecimento das caracteristicas do uso da
bicicleta no Brasil e a inexisténcia de dados sobre a u-
tilizacdo deste veiculo dificultaram a analise dos pa-
drdoes atuals de seu emprego, a sua quanfificagéo e que po
sicao a bicicleta ocupa e podera vir a ocupar no transpor
te urbano de passageiros. Esta situac8o torna dificil uma
investigacdo preliminar que procure descobrir qual o pa-
pel da bicicleta, como torna-la mais eficiente e de que
forma compatibilizar e integrar o transporte motorizado

com o nacg~motorizado.

Neste trabalho a bicicleta foi vista como transpor
te complementar para segmentos especificos da populagdo e
como forma de aumentar sua mobilidade. Foram Ilevantados
também fatores que limitam ou nao o uso da bicicleta e
o seu desempenho. Pretendeu-se com estes indicaddres for-

necer subsidios para futuros estudos na area dos transpor

89
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tes urbanos que pretendam contribuir na melhoria do trans-
porte urbano de passageiros e que pesquisem os deslocamen-
tos da populacio de baixa renda dentro do perimetro urba-

no.

5.1 - Conclusdes

Na execugao do trabalho de tese, na fase inicial
de levantamento e de analise bibliogréfica,eﬁcontrounse di
ficuldade na obtencao de dados sobre o uso e a posse de bi
cicleta no Brasil. Ao se analisar as diversas publicagcdes

6:8,20+2% yerificou-se uma tendéncia para

editadas no pais
adaptar resultados obtidos no exterior, de paises com tra-
dicao de uso de bicicleta como a Holanda por exemplo, dei-
xando-se assim de executar trabalhos basicos de investiga~
cdo sobre o emprego atual do transporte nao-motorizado em
regioes onde se pretendeu pfojetar facilidades para a bici
cleta. Nas experiéncias no exterior com o uso da bici-
cleta que foram analisadas no segundo capitulo, existenm
informacoes sobre a distribuig¢ao modal 1local, a distri-
Buigéo de tempos médios de viagem por bicicleta, os segmen
tos da populacdo caracterizados como usuarios potenciais e
um processo de avaliacao em andamento sobre os impactos de

correntes da implantacao de facilidades para o transporte

nao motorizado.

Estes fatos indicam que existe no Brasil uma gran-
de lacuna com relacao aos transportes nao motorizados e que

a pesquisa efetuada em Queimados foi um importante passo no
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1evantamehto de indicadores de uso e de posse de biéicle—
ta. O trabalho executado em Queimados indicou que 17% das
viagens externas diarias, tem em algum éegmento, o uso da
bicicleta. Comparando-se o percentual levantado pela pes-
quisa e o encontrado na literatura que foi analisada, con
clui-se que o emprego do veiculo de duas rodas nesta area
€ bastante significative, pois esta na faixa de valores
que aparece em cidades com grande tradicido de uso de'bici

cleta.

Observando-se a distribuicdo dos tempos médios de
viagem por bicicleta em Queimados, percebe-se que o usua-
rio local percorre distancias superiores a encontrada

26,29 0 usudrio do transpor-

na literatura estrangeira
te motorizado desta regido faz este maior deslocamen-
to em fung@o da caréncia do sistema de transporte pu-

blico local 20:22»2%

A utilizagado noturna da bicicleta, & um padrio de
emprego bem diferente do que foi identificada no Capitulo
II, tanto nas experiéncias encontradas no pais, como as
no exterior. As distribuigdes de chegada e de saida da bi
cicleta por faixa horaria mostram o nitido carater pendu-
lar destas viagens a exemplo do observado nos resumos bi-
bliograficos feitos, analisados e presentes no segundo ca

pitulo da tese.

A bicicleta & um veiculo de transporte de passa-
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geiros importante para a.populagéo de baixa renda (70% dos
ciclistas possuem renda inferior a Cr} 20 000,00) e & um
meio importante para aumentar a mobilidade deste segmento
da populagdo. Esta forma de transpofte é utilizada basica-
mente como veiculo complementar do transporte piblico ***’
8512,156,19,24,26 o op egpecial, na area pesquisada a bici-
cleta & empregada como complemento do transporte ferrovia-
rio. Cumpre destacar que este perfil decorre do fato que o

trem possui uma grande importancia no transporte urbano de

passageiros na RMRJ 27°2%,

No que se refere a posse de bicicleta verifica-se
que mesmo quando o nimero de moradores aumenta em domici -
lios que possuem bicicleta, o nimero de bicicletas por pes
soa se mantém invariavel e em torno de 0,6 bicicletas/capi
ta. Assim, conhecendo-se © percentuél de usudrios de bici-
cleta de uma dada regido e a sua populacado, o uso desta ta
xa permitird, numa primeira estimativa, calcular o nimero
de bicicletas empregadas nesta regiao. Este procedimento se
ra valido, na medida em que a area proposta possua caracte
risticas semelhantes com a regiac pesquisada neste traba-

lho.

0s fatores que foram levantados nesta tese como in
terferindo na eficiéncia da bicicleta sao a qualidade da
via e a existéncia de competicdo com o trafego motorizado.
0 estado da via limita bastante o uso da bicicleta e cons-

tituem o maior incomodo ao usuario. Somente quando foi se-
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lecionada uma amostra de ciclistas que percorriam rotas as
faltadas € que.o fator de conflito com o trafego motoriza-
do passou a ser uma preocupacaoc principal para o usuario.
Portanto, estes fatos demonstram que estudos que pretendam
levar em consideracao o transporte nao motorizado em peri-
metro urbano, devem colocar a bicicleta em faixa pro-

pria.

5.2 - Recomendacgoes

Existem varios trabalhos que podem ser realizados

de forma a dar continuidade a este.

A execucgao de um trabalho equivalente a este em re
gioes urbanas com caracteristicas similares, é o mais im-
portante passo a ser dado, pois permitira a comparacgao dos
resultados encontrados e entdo se criar uma colegao de da-
dos que forneca condicoes de se estimar a demanda futura
por bicicleta numa regido com caracteristicas semelhan-

tes.

Ainda, o levantamento de indicadores de uso e de
posse em cidades de porte médio e¢ de pequeno porte, forne-
cera padroes que poderao ter pontos em comum, com o0s aquil
encontradds. Basicamente faz-se recomendagoes no sentido
de pesquisas a distribuicdo dos tempos médios de viagem de

bicicleta, o carater complementar ou nao,do transporte nao
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motorizade e os fafores que dentro de cada estrutura urba-
na limitam ou n3o o emprego da bicicleta, também o conheci
mento dos diversos contingentes potenciéis ou segmehtos
que ja fazem uso da bicicleta em cada tipo de regiao, cada
uma com sua éstrutura demografica; bem como a descoberta
nestas diferentes loéalidades da relacao bicicleta per ca-

pita sao importantes.

Estas difefengas ou aspectos em comum enconfrados,
deverdo ser pesquisados com rigor, pois estao revestidos
de importancia para estudos com o transporte nao-motoriza-
do de passageiros. Na medida em que se conhecer de forma
mais precisa o padrao atual de emprego da bicicleta podera
se prever o padrao futuro e obter um planejamento adequado

no sistema de transporte urbano de passageiros.



ANEXO 1

MODELO DOS QUESTIONARIOS UTILIZADOS
NAS DIVERSAS ETAPAS DA PESQUISA
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USO DE BICICLETA EM ZONA URBANA DENSA: MODELO DE AVALTACAO

01)
03}
04)
06)
07)
09}
10}
11)
C12)
13)
15)

16}
17)
'18)

19)

- QUESTIONARIO PILOTO -

Idade ' 02) Sexo? Masc; ;_;m Fem. -
Existe automdvel na sua casa? A

Vocd tem,automdvel? _ 05)Vocd tem casa prOpria?

Quantas pessoas mMoram COm VOca?

Vocgd esta estudando? _______ 08) Vocd estd traba]handé? o
Voce ganha mensalmente menos gue CR$ 10.000,007 |

Voca ganha mensalmente entre CR$ 10.060,00 e CR$ 25.000,00?
Vocé ganha mensalmente entre C3$ 25.000,00 e CR$ 40.000,002
Vocd ganhé mensalnente ﬁais do-qﬁe CRrR$ 40.000,007

Vocé possui picicleta? ____‘14)ikcétma]ﬁcidkwa?

Assinale os maiores problemas que vocé enfrenta guando

anda de bicicleta. Ou porque vocé nao anda de bicicleta?

“Falta de estacionamento - . Perigo. de roubo

Estrada ruim ____ Falta de pista para bicicleta

Existe muito transito _____ choﬁe muito

Ladeira ____ desrespeito a vocé por parte de motorista
de carro ____ desrespeito a vocé por parte de motorig-
ta de Onibus ____ pedestre atrapalhando

muita distancia outros

Quantas pessoas usam bicicleta na sua casa?
Quantas bicicletas existem na sua casa?
Vocé usa bicicleta para ir a (ao)

escola trabalho '~ passear compras

-

futebol outros
Vocé na sua viagem sd usa a bicicleta ou apanha também:
onibus trem “barca _ tipo de Onibus

outres o ' : ‘ .




20)
21)
22)

23)
24)
25)
26)

27)

28)

29)

30)

31)

32)

'33)

34)

- 35)
36)

37)
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Quantos dias por semana voce usa a bicicleta?

Quantas vezes por dia vocé usa a bicicleta?

A que horas vocé inicia o uso da bicicleta durante a semana?

da manha C - da tarde
E guarda a bicicleta?  de manha __ de tarde
E no fim de semana? o de manhid - - de tardé‘
E guarda a bicicleta? ____ de manhd ____ de tarde
Em que periodo do dia da semané vocd tem mais dificuldade de
“andar de bicicleta? de manha ____  de tarde

E no fim de semana?

Quanto tempo vocé leva da sua casa até o seu destino

‘durante a semana?

Vocé 33 sofreu acidente com bicicleta?

Local de entrevista

Local de moradia

ILocal de trabalho

Local de estudo

Hora dia - ' o mes

Dia da semana

Entrevistador

Observagoes
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1)

3

5)

7)

9)

USO DE BICICLETA B4 ZONA URBANA DENSA COM POPULACAC DE RAIXA RENDA

T ﬁ?
@%ﬂmWM)U@@@ _ masc = 1 fem = 2
23456 sim = 1 nio = 2
B . .
o
Idade Lob anos ?2) sexo D
78 0 5
Voce estuda? ‘ 4) Voce trabalha? }
| : 11

Voce ganha: 0 [0 O (12)
b c d e

mensalmente menos qué Cr$ 10.000,00°7
entre Cr$ 10.000,00 e Cx$ 15.006,00?
entre Cr§ 15.0606,006 e Cr& 20.000,007
entre Cr$ 20.00'0‘,00 e Cr'S; 25.000,007

mensalmente mais que Cr§ 25.000,007

Quantas PESSOES MOTAR COM VOCE? [T pessoas

13 14

Voce possui bicicleta? |l 8} Voc? usa bicicleta? il
15 - 16

Assinale os preblemas que mails o incomodam quando anda de bicicleta:
1 = nic incomoda 2 = incomoda rmito pouce 3 = incemoda um pouco

4 = incomoda muite § = incomoda demais

. ]
a falta de estacionamento |l b) o perigo de roubo []
17 ’

18

s . . . - . - ]
} a falta de pista pzra bicicleta U d} o transito que voce encontra D

cl
1% _ - 20
e} quando chove []. f) ladeira no caminho U
21 22 .
g) desrespeito por parte do motorista de carro U
: 23
h) desrespeito por parte do motorista de onibus D
24
i) distancia E i} qualidade da estrada D
' 25 26
k} outros D
27
1) A major parte do trecho que voce percorre de bicicleta &:
asfaltada V) (1) pedra &= (2) barro [__! (3)
Z8 28 28

10)

Quantas pesscas vsan bicicleta na sua casa? n_.Jll
28 30

-

- 99
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11) Quantas bicicletas existem na sua casa? D
' 31

12) Voce usa bicicleta para ir a(ao): escola (_1{1) trabalho {_1(2)
32 32

passeio [} (3) compras [ (4) outros i 2 (5)
32 32 32

100

13): Vocé na sua viagem s6 usa bicicleta ov apanha também:

dnibus — trem 3} barca (1 outros !
33 34 35 ) 36

ObservacAo: marcar a viagem em ordem sequencial

14) Quantos dias ror semana voce usa a bicicleta? [ J
. 37

15) Quantas vezes por dia usa a bicicleta? 2
38

16) A que horas voce inicia o uso da bicicleta durante a semana?

manhz: 24:00-12:00 tarde: 12:01-18:00 noite: 18:01-23.59

17: E que horas voce guarda na sua casa a bicicleta?
[j{_ﬁ[j *da manha L@'LJ E] da tarde
39 40 41 42 39 40 41 42
[:]LJ [j [:1 da noite
39 40 41 42

18) Quanto tempo vocé leva da sua casa até o seu destino durante

a semana?

10 L S o
i} f a4 minmtes 1. +— 5 a 5 minputos
43 44 43 44
—— ]
L_ILJ 10 a 14 minutos C] L] 15 a 19 minutos
43 44 ' 43 44
N
‘LJ L—! 20 a 24 minutos mais do que Z5 minutos [:] Ej
43 44 : 43 44
16) Vocé ji sofreu acidente com bicicleta? [j
. 45
Tipo:
20) Local da cntrevista: [jlﬂi [j
A6 47 48
21) Local de moradia: hwltg’
4% 50 51 "
22) Local de trabalho: {::[j'h
: 52 53 54
]
23) Local de cstudo: '.m‘[:

55 56 57
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: i 0 :
24) Hera . lJ ‘_‘ !! LJ
58 59 60 61

25) Dia do Mas -T2 26) Més ..}
62 63 64

o -
b

[ Al

27) Dia da semana [J'
66

28) Entrevistadof U

. 28) Amostré D
68

. 39) Observagoes
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