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Resumo

A Prefeitura de Niterdi, nos ultimos anos, vem construindo uma malha cicloviaria e
investindo em uma politica de educacgéo no transito que estimule o uso da bicicleta
como modo de diminuir os efeitos negativos da alta taxa de motorizagdo do
municipio. Este trabalho descreve as atitudes governamentais ou ndo que vem
sendo tomadas na cidade com vistas ao incentivo a locomocgao de bicicleta. A partir
desta descricdo sao analisados dados de perfil do ciclista fornecidos pelo grupo de
ativistas Mobilidade Niter6i, com objetivo de entender o fluxo de bicicleta e seus
possiveis impactos sobre mobilidade urbana na cidade. Observa-se que ha aumento
no numero de ciclistas que se locomovem diariamente de bicicleta nos ultimos anos,
se locomovendo majoritariamente em dire¢cdo ao centro da cidade, polo econémico
local. Os ciclistas apresentam renda e idade variadas além de alta escolaridade.
Estes resultados evidenciam uma maior participacdo da bicicleta como meio de

transporte a medida que o investimento em infraestrutura cicloviaria cresce.

Abstract
Recently the Niter6i City Hall has been building bicycle paths, also the city created a

policy of education in traffic that encourages the use of bicycles as a way to reduce
the negative effects of the city’s high rate of motorization. This paper describes the
governmental and nongovernmental actions that have been taken in the city to
stimulate bike mobility. From this description, we analyze the profile of the cyclist
provided by the group of activists Mobilidade Niterdi in order to understand the bike
flow and its potential impact on the city’s urban mobility. We observed that there is
an increase in the number of people who cycle daily in the recent years, often moving
around toward the city center, the local economic hub. In addition, the cyclists show

age and income ranges besides high education level. In a way, these data provide
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evidence that there is a greater modal share of cycling in relation to motorized

transport after the construction of the cycle paths.
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1. Introducéo

O uso extensivo automoével apresenta diversas externalidades negativas a
cidade, envolvendo custos individuais, como tempo e, custos sociais, como polui¢éo
sonora e do ar, que afetam a qualidade de vida da comunidade.

Como solucéo ao problema que o uso do automével traz, as novas politicas
de mobilidade urbana buscam sustentabilidade por meio de uma nova divisdo modal
em que haja maior participacdo no numero de viagens dos meios de transporte ndo
motorizados frente aos motorizados e do transporte coletivo em relagéo ao individual
(Ministério das Cidades, 2007b).

A bicicleta apresenta caracteristicas interessantes como meio nao motorizado
de transporte: € quase tdo flexivel quanto o pedestre, porém muito mais rapida,
sendo ideal para locomocao em pequenas distancias (até 5 km). Além disso, ocupa
pouco espago tanto nas ruas quanto no estacionamento: em movimento ocupa o
espaco de 1/6 de carro e em repouso ocupa o espaco de 1/10 de carro (Boareto,
2010).

Devido a essas vantagens, diversas cidades no mundo buscam promover o
ciclismo através de politicas publicas e, em face disso, surgem varios estudos que
analisam os beneficios dessas iniciativas e sugerem medidas que possam ampliar o
numero de ciclistas em outros lugares.

Paises com alto uso de bicicleta como Holanda e Alemanha obtiveram este
resultado devido a politicas publicas inovadoras que enfatizam ndo somente a
infraestrutura, mas também a educacao no transito (Pucher, 1997; Dutch Ministry of
Transport, Public Works and Water Management, 2009). Como consequéncia, 0 uso
da bicicleta se torna mais conveniente e seguro. A Alemanha, apesar da grande taxa
de propriedade de automéveis (2° depois dos EUA), do aumento das zonas
periféricas nas cidades e do clima chuvoso conseguiu tornar a bicicleta mais atrativa,

estimulando o ciclismo e, ao mesmo tempo, tornando o uso de automoéveis mais



caro e lento (Pucher, 1997).

Segundo o Ministério das Cidades (2007b), o Brasil busca ter maior
independéncia dos veiculos motorizados individuais por meio de politicas de
mobilidade urbana sustentavel que estabelecem diretrizes que estimulam o ciclismo
e a caminhada como meios de locomocdo. Mesmo sendo uma politica recente,
diversas cidades ja investem numa infraestrutura voltada para a bicicleta.

Nesta direcdo, entre outras cidades, estdo Rio de Janeiro (RJ) e Sorocaba
(SP), que desenvolveram sistemas de aluguel de bicicletas de baixo custo, com
objetivo de estimular o uso da bicicleta no dia-a-dia.

A alta taxa de motorizacdo em NiterGi implica em congestionamentos. Para
minorar tal problema, nos ultimos anos a prefeitura vem construindo uma malha
cicloviaria e investindo numa politica de educacao no transito que estimule o uso da
bicicleta. A cidade ja apresenta algumas caracteristicas que propiciam o uso do meio
de transporte: tem solo plano e curtas distancias a serem percorridas pelos bairros
(Prefeitura de Niteroi, 2015a).

Este trabalho descrevera a politica da cidade no que tange o estimulo ao uso
da bicicleta. A partir disso, busca-se avaliar com base no perfil socioecondmico dos
ciclistas, indicios de melhoria na mobilidade urbana na cidade relacionados ao
aumento do uso da bicicleta no municipio.

Os dados referentes ao projeto cicloviario de Niteroi foram fornecidos pela
Prefeitura de Niterdi, enquanto os dados referentes ao perfil do ciclista, foram
divulgadas pelo grupo de ativistas da cidade, chamado Mobilidade Niterdi.

Este trabalho esta dividido em trés secbes além desta introducdo e da
conclusdo. A segunda secdo € uma revisao da literatura sobre os efeitos da maior
participacdo da bicicleta na divisdo modal; a terceira mostra exemplos de politicas
publicas na Europa e América Latina, além da experiéncia brasileira com a bicicleta
e estratégias nacionais de estimulo ao uso da bicicleta como meio de transporte.

A quarta secao do trabalho expde informacdes sobre a cidade de Niterdi, seus
problemas de mobilidade resultantes da grande quantidade de motorizados, 0 uso
da bicicleta na cidade e que politicas estdo sendo postas em pratica para que haja
melhor mobilidade urbana com maior participacdo da bicicleta. Nesta secdo também
€ apresentado o perfil do ciclista em Niteroi, de modo a compreender sua percepcao

guanto a infraestrutura da cidade e suas motivagfes a usar a bicicleta.



2. Revisao da literatura: efeitos da bicicleta

2.1. Efeitos na saude

Os efeitos na saude do uso da bicicleta como meio de transporte se ddo em
duas frentes, na questdo relativa a qualidade de vida, na prevencdo de doencas
cronicas e também na associada a reducédo de acidentes.

O maior uso de bicicleta melhora a satde publica, ao passo que a populacdo
terd maior nivel de atividade fisica, importante fator no combate a doengcas como
obesidade, diabetes e problemas ésseos (Hartog et al, 2010; Litman, 2010). Sao
necessarios trinta minutos de atividade moderada (caminhada rapida ou andar de
bicicleta) cinco vezes por semana para reduzir entre 20% e 30% as chances de
morte prematura (Davis et al, 2005 apud Rosenberg Associados, 2015)

Hartog et al (2010), por sua vez, procura avaliar os impactos a saude
resultantes da troca do carro pela bicicleta por 500.000 pessoas nos Paises Baixos,
onde cerca de 50% das viagens de carro percorrem distancias de até 7,5 km, curtas
o suficiente para que a bicicleta seja uma opcéo de locomocao. O impacto na saude
é avaliado em termos de anos de vida, de acordo com os efeitos da maior atividade
fisica em contraste com o maior risco sofrido pelo ciclista devido sua vulnerabilidade
a acidentes e maior exposic&o a poluicao®.

Foram estimados beneficios superiores (3 a 14 meses a mais de vida) para
atividade fisica em relacdo ao possivel efeito negativo da dose de poluicédo inalada
(0,8 - 40 dias a menos) e da maior vulnerabilidade a acidentes de transito (5 - 9 dias
a menos).

Um estudo similar foi elaborado por Rojas-Rueda et al (2011), que avalia os
efeitos na saude da troca do uso regular do carro pela bicicleta publica em
Barcelona. Foram comparadas as mortes evitadas em um ano devido a atividade
fisica em relacdo aquelas resultantes de vulnerabilidade a acidentes e exposicao a

poluicdo®. Comparados com a mortalidade dos usudrios de carro, aproximadamente

* Segundo Hartog et al (2010), o aumento na atividade fisica acelera o volume de ar inalado por
minuto. Supondo que as viagens de carro e bicicleta levam a mesma quantidade de tempo e séo
percorridas as mesmas rotas pelos usuérios de carro e bicicleta, os ciclistas sofrem mais com a
exposi¢do a particulas inalaveis (PM,s). O estudo ndo leva em consideracdo que ciclistas podem
escolher rotas alternativas com menos trafego e poluicdo ou a reducéo da emissdo de poluentes por
ter menos automoveis circulando.

®No estudo de Rojas-Rueda et al (2011) ndo sdo considerados os beneficios & populacéo de
Barcelona causados pelo decréscimo do uso de carros.



12 mortes foram evitadas em um ano, resultantes da maior atividade fisica. Superior
as mortes estimadas resultantes de acidentes de transito e da exposicdo a poluicao
durante 0 ano em comparacdo as pessoas que usam automéveis (0,03 e 0,13
respectivamente).

De acordo com Litman (2010), acidentes de transito sdo a causa primaria de
mortes de pessoas saudaveis, correspondendo a um dos maiores custos do
deslocamento motorizado. No Brasil, em 2013, os custos de acidentes nas cidades
com mais de 60 mil habitantes chegaram a R$ 17 bilhdes, sendo R$ 14,6 bilhdes os
custos resultantes de acidentes envolvendo veiculos individuais motorizados®
(ANTP, 2015b).

Os custos sociais resultantes dos acidentes podem ser reduzidos com o maior
uso de ndo motorizados. Segundo Litman (2010), os meios de locomog¢do né&o
motorizados impdem risco relativo minimo a outras pessoas nas vias, além disso, o
maior uso da bicicleta também pode influenciar as comunidades a implementar
melhorias no deslocamento de ndo motorizados, 0 que aumenta a seguranca de
pedestres e ciclistas.

Outro efeito observado com o maior uso de veiculos ndo motorizados pela
populacdo é chamado de “safety in numbers”. Os acidentes diminuem a medida que
0 namero de ciclistas e pedestres aumenta, ja que os motoristas tendem a ser mais
cautelosos quando esperam encontrar com pedestres e ciclistas (Bauman et al,
2008; Litman, 2010).

2.2. Efeitos sobre a mobilidade

s

De acordo com a Comissdo Européia (1999), a bicicleta é o veiculo mais
rapido para percorrer pequenas distancias. Em trechos de até 5 km o deslocamento
porta a porta, leva-se menos tempo que qualquer outro modo de transporte devido
sua facilidade de inicio e fim de viagem.

Isso se deve, em parte, a flexibilidade que a bicicleta permite ao ciclista de
modo que este ndo precise ficar preso no congestionamento, frequentes em horarios

de pico, tendo a possibilidade de seguir rotas alternativas ndo acessiveis a outros

® Segundo a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP,2015b), o custo de acidente por
veiculo foi estimado em cerca de R$ 460,44 em 2013. Esta estimativa refere-se a custos de horas
perdidas de trabalho, custos médios hospitalares, reparagéo de veiculos e outros (IPEA/ANTP, 2002
apud ANTP, 2015b, p.28)



meios de transporte. (Comisséo Europeia, 1999 apud Boareto, 2010).
Figura 1: Tempo de deslocamento porta a porta por distancia percorrida por meio de transporte.
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Fonte: Extraido de Boareto (2010), com base em Comissao Europeia (1999), p. 25.

Além disso, a bicicleta reduz o trafego e congestionamento, uma vez que
ocupa menos espaco que um carro em uma rodovia (Bauman et al,2008; Litman,
2010). De acordo com Maruyama e Simdes (2014 apud Pinto et al 2015), em
movimento, seis bicicletas ocupam 0 mesmo espac¢o que um carro. Em repouso, a
bicicleta ocupa 1/10 do espaco de um carro.

Os custos de congestionamento provenientes da troca do automovel pela
bicicleta devem ser analisados em quatro situacdes: a) vias ndo congestionadas; b)
vias congestionadas com espaco para ciclistas; ¢) congestionamento em vias com
baixa velocidade; d) congestionamento em vias estreitas de moderada a alta
velocidade. Nas primeiras trés condicdes o congestionamento é reduzido quando
motoristas trocam o automovel pela bicicleta, devido suas caracteristicas citadas
anteriormente (flexibilidade e uso de pouco espaco). Na quarta situacdo, essa troca
nao costuma afetar o transito ja que andar de bicicleta geralmente € proibido em vias

de transito rapido onde custos de congestionamento sdo maiores (Litman, 2010).



2.3. Efeitos sobre o meio ambiente

O uso em grande escala do veiculo motorizado traz diversas externalidades
negativas ao meio ambiente como poluicdo do ar e sonora e ineficiéncia energética.
A troca do uso dos veiculos motorizados pela bicicleta reduz esses efeitos
negativos.

Conforme Litman (2010), nas viagens curtas motorizadas hd maior taxa de
emissdo de poluentes devido ao motor permanecer frio. Estima-se que “cada 1%
das viagens de automdvel trocadas por ndo motorizados diminui as emissbes de
poluentes entre 2% e 4%” (Komanoff e Roelofs, 1993 apud Litman, 2010, p. 17,
traducéo livre). Além disso, de acordo com Litman (2010), como o ciclista néo
costuma percorrer 0S mesmos caminhos que a maioria dos carros, e sim vias mais
calmas e alternativas, sua exposicao a poluentes tende a ser menor.

De acordo com Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2015b),
os veiculos motorizados nas cidades brasileiras com populacdo acima de 60 mil
pessoas emitem 527 mil toneladas de poluentes locais’ por ano nos seus
deslocamentos, do qual 60% sdo emitidos por automéveis. Quanto a emissao de
CO2, 0os automoveis emitem 29,6 milhdes de toneladas do gas, sendo que os carros
emitem 17,46 toneladas de CO2. Associado a poluicéo, o deslocamento em veiculos
motorizados no Brasil apresenta um custo anual de R$ 6,7 bilhdes sendo R$ 4,3
bilhdes referentes a veiculos individuais motorizados.

Segundo Pucher (1997), a bicicleta é o veiculo mais eficiente em termos
energéticos: ndo faz uso de combustiveis fosseis e nem tem a necessidade de usa-
los em repouso (ou parado em um congestionamento como o carro). Esse menor
uso de combustiveis diminui 0s impactos negativos ao meio ambiente e evita perda
de recursos naturais disponiveis a futuras geracoes (Litman, 2010).

Ademais, a bicicleta gasta menos recursos para sua fabricacdo e nada além
da tracdo humana para uso®. De acordo com Silveira e Balassiano (2009), quando

comparado ao pedestrianismo, 0 uso da bicicleta consome metade da energia

" Os poluentes locais considerados sdo os seguintes: CO (mondxido de carbono), HC

(hidrocarbonetos), NOx (Oxidos de Nitrogénio), MP (material particulado) e SOx (Oxidos de Enxofre),
conforme definicdo da Companhia Ambiental do Estado de Sao Paulo (CETESB/SP).

® Considerando apenas as bicicletas tradicionais. Atualmente, ha no mercado bicicletas elétricas que
usam bateria além da propulsdo humana. Elas podem chegar a uma velocidade de 50 km/h (Silveira
e Balassiano, 2009).



necessaria a uma velocidade trés vezes maior (caminhar a 5 km/h em comparacgéo
com 15 km/h ao andar de bicicleta).

A dependéncia de petréleo, além da poluicdo e perda de recursos para as
geracdes futuras, impde riscos a mudanca climaticas, uma vez que o setor de
transportes corresponde a mais da metade do consumo mundial da commodity e a
30% do total de energia comercializada no mundo (Silveira e Balassiano, 2009).

Segundo Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP,2015b), nas
cidades brasileiras com mais de 60 mil pessoas, sdo consumidas cerca de 13,6
milhées de TEP (Toneladas Equivalentes de Petr6leo) por ano nos seus
deslocamentos motorizados, sendo 71% dessa energia destinada ao uso do carro,
cuja participacado nas viagens é de apenas 27%

Conforme Silveira e Balassiano (2009, p.04),

(...) A questdo da eficiéncia energética abordada com o uso da bicicleta traria
0 uso racional da energia, pois com menor uso de fontes primarias ha poucos
impactos ambientais. Sendo assim, é preciso que haja trocas de meios de transporte
que gastam mais energia pela opc¢do da bicicleta, seja para viagens de menor

distancia ou para integracdo com meios coletivos de transporte.

2.4. Efeitos sobre infraestrutura urbana

As cidades cujo transporte é orientado por automéveis tendem a niveis de
desenvolvimento que sdo sub-6timos para atingir outros objetivos da comunidade,
como qualidade de vida da populacéo, qualidade ambiental, seguranca no transito e
preservacao paisagistica (Forkenbrock e Weisbrod, 2001 apud Litman, 2010).

Uma infraestrutura voltada para pedestres e ciclistas influencia no uso
estratégico da terra, uma vez que a menor quantidade de carros reduz a
necessidade de areas pavimentadas para rodovias e servicos de estacionamento,
areas estas que podem ser usadas para construcdo de espacos voltados a
comunidade ou outros tipos de empreendimento (Litman, 1995 apud Litman, 2010).

Segundo Litman (2010), a cidade sofre uma reorganizacdo devido a aumentar
o fluxo de ndo motorizados de modo que se torna fundamental o adensamento das
cidades por meio da criacdo de novos centros econdmicos aliados ao planejamento
da ocupacdo do solo para reduzir as distancias médias de viagem. Essa
reorganizacao espacial tende a melhorar a acessibilidade das pessoas aos espacos

urbanos, ao reduzir a necessidade de expansdo da cidade e estimular a



descentralizacdo de servicos, tendo por consequéncia, efeito no uso eficiente de
recursos naturais, culturais e econémicos.

Dentre as vantagens da reducao do fluxo de automoveis resultante do maior
uso da bicicleta, Litman (2010) destaca a melhoria de qualidade de vida da
comunidade que, com menos trdfego, mais espacos voltados a convivéncia e
mobilidade das pessoas, tende a apresentar menores distancias a ser percorridas,
maior interac&o social, mais op¢des de recreacao e entretenimento (preservacao de
pracas, parques e paisagens), melhoria na estética e preservacdo de recursos

culturais Unicos, como estrutura urbana histérica e arquitetura antiga.

2.5. Efeitos econdmicos

Os efeitos econdmicos podem ser observados quanto a valorizagdo dos
ambientes mais proximos a infraestrutura voltada para bicicletas e economia
individual ao usar a bicicleta no lugar do automével. Os efeitos também podem ser
percebidos nos gastos do setor publico com infraestrutura urbana, com maior
necessidade de gastos no que tange a melhoria da circulacéo de bicicleta.

A diferente organizacdo do espaco e infraestrutura favoravel a bicicleta pode
motivar o desenvolvimento de servicos a comunidade, assim como melhorar o
urbanismo que estimula o turismo e o varejo local. Essas melhorias tendem a atrair
residentes e empreendedores que se preocupam com sustentabilidade, salude e
recreacdo ao ar livre (National Bicycle and Pedestrian Clearinghouse, 1995 apud
Litman, 2010).

Esse efeito de valorizacdo pode ser observado no estudo de Racca e Dhanju
(2006), que buscou avaliar o efeito de ciclovias nos precos do mercado imobiliario
em Delaware nos EUA usando o método de precos hedénicos®. Controlando o valor
da ultima venda em relacéo a variaveis como bairro, ano de construcédo, numero de
cbmodos e idade da propriedade na primeira venda, observa-se que o impacto da
via ciclavel, no estado, para prédios a cerca de 50 metros da ciclovia, € positivo: as

propriedades préximas sdo 4% mais caras que as outras™.

° Precos hedonicos, segundo Racca e Dhanju (2006), sdo um exame da qualidade revelada dos do
ambiente, uma vez que estes mostram a influéncia que o ambiente tem em relacdo a propriedade.

1% Avaliando o crescimento do valor estimado desde a dltima venda do imével, estando o preco
controlado por nimero de quartos, quantidade de anos desde a ultima venda, tamanho, prédio e
avaliacdo do local.
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Por outro lado, o uso da bicicleta pode ser uma forma do individuo diminuir
seus gastos pessoais, ja que apresenta um menor custo de aquisicdo e manutengao
gue outros meios de transporte. Além disso, gastos como estacionamento e
combustivel deixam de existir ao trocar o carro pela bicicleta. Segundo Litman
(2010), os custos operacionais de um veiculo sdo, em média, 50% maiores para
viagens de pequena distancia devido ao funcionamento do automoével com motor
frio.

Rosenberg associados (2015) frisa o quanto o uso da bicicleta pode

representar uma queda nas despesas pessoais:
(...) segundo Ritta (2012), mesmo em um ambiente que prioriza o transporte urbano
individual motorizado, a bicicleta pode implicar um custo por quildbmetro equivalente a
menos de 1/6 das despesas relativas a um automovel. Esta vantagem € sugerida
através do estudo de Coelho et al. (2011), que estimou os custos ao usudario do modal
cicloviario para trajetos curtos no Rio de Janeiro e em Porto Alegre, e os comparou
aos dados da Associacdo Nacional de Transportadores Publicos (ANTP) para os
outros modais. Segundo os dados da pesquisa, 0 transporte por bicicleta custa em
média R$ 0,121 por quildmetro (R$ 0,123 no Rio de Janeiro e R$ 0,118 em Porto
Alegre), enquanto 6nibus custam R$ 0,324, motos exigem R$ 0,481 e automoveis a
gasolina, R$ 0,763. Portanto, o estudo sugere que para trechos curtos (até 7
quilébmetros), viagens de bicicleta podem ser até 6 vezes mais baratas que o0 mesmo

percurso realizado com automoével. (Rosenberg Associados, 2015, p. 19)

Gréfico 1: Custo por km por modal de transporte (R$)
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Retirado e adaptado de Rosenberg Associados (2015) com base em dados de Coelho et al (2011).

O Estado também arca financeiramente com os efeitos do uso intensivo de
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automdveis. A substituicdo de parte deles por transporte ndo motorizado evita a
constante expansdo de infraestrutura necessaria para que a mobilidade da
populacdo ndo seja prejudicada. Vale lembrar que o amplo uso da bicicleta em
relac@o a veiculos individuais motorizados também diminui custos de construcéo e
manutencao de rodovia que dependem de tamanho, peso e velocidade dos veiculos
(Litman, 2010).

De acordo com Rosenberg Associados (2015), uma das vantagens da
infraestrutura cicloviaria é seu custo inferior a rede rodoviaria (como vemos na tabela
1, o exemplo de custos de infraestrutura urbana em S&o Francisco), o que estimula
essa mudanca na divisdo modal na cidade. Mesmo que infraestruturas ndo sejam
substitutas perfeitas uma da outra, o maior uso da rede cicloviaria pela populacéo

diminui a necessidade de investimentos constantes na ampliacéo da rede rodoviaria.
E importante ressaltar a diferenca de gastos existente na implantacdo da
infraestrutura, que representa outra clara vantagem do modal ciclista sobre os gastos
publicos no que concerne a mobilidade urbana. Segundo um levantamento realizado
pela Agéncia Municipal de Transportes de San Francisco (EUA), que mensura custos
associados a implantacdo de infraestrutura urbana voltada a automoveis e as
bicicletas, os custos de implantacdo de uma milha de ciclovia protegida
correspondem a menos de 0,1% dos custos de extensdo de uma rodovia e menos
ainda quando se compara ao custo de implantacdo de uma milha de metrd
(Rosenberg Associados, 2015, p. 22).

Tabela 1: Custo de infraestrutura urbana em Sao Francisco.

Obra Custo US$ milhdes/milha
Extensdo Bay Bridge 2068,34
Central Subway (extensao do metrd de Sao Fancisco) 1000,00
Extensdo da Doyle Drive (Visa que passa ao lado do presidio de Séo
Francisco e 571,07
se liga a Golden Gate)
Ciclovia Protegida 0,45
Novo seméforo 0,28

Fonte: San Francisco Bicycle Coalition. Disponivel em: < https://www.sfbike.org/news/biking-by-the-
numbers/ >. Acesso em 24 fev. 2016. Adaptado de Rosenberg Associados (2015).

Segundo ANTP (2015b), o custo médio de constru¢édo das rodovias no Brasil,
em 2013, para cidades com populacdo acima de 60 mil habitantes, equivaleu a R$
2.756.856 por cada quildbmetro. Na tabela abaixo, estdo expressos os custos de

implantacéo de ciclovias em algumas cidades do pais.
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Tabela 2:Custos de implantagdo por quildbmetro de ciclovias em cidades de diferentes regiées do
Brasil (de 2006 a 2009) *

Cidade Valor minimo por kmem R$  Valor maximo por km em R$
Sorocaba (SP)! 130.000,00 250.000,00
S#o Paulo (SP)? - 670.000,00**
Rio de janeiro (RJ)? 50.000.000 1.145.000,00**
HH 4
Brasilia (DF) 200.000,00 250.000,00
Porto Alegre (RS)S 100.000,00 300.000,00
Aracaijd (SE)® 130.000,00 200.000,00
H 7
Rio Branco (AC) 100.000,00 200.000,00

Fonte: Ministério das cidades(2007b) elaborado por Boareto (2010)

(1) Prefeitura Municipal de Sorocaba

(2) Secretaria Municipal de Transportes e Secretaria do Verde e Meio Ambiente

(3) Associacdo Transporte Ativo

(4) Programa Cicloviario do Distrito Federal

(5) Secretaria Municipal de Obras e Viacdo do Municipio de Porto Alegre

(6) Prefeitura Municipal de Sergipe

(7) Secretaria de Infraestrutura, Obras Publicas e Habitacdo do Governo do Estado do Acre
* Os valores apresentados servem somente como referéncia, correspondendo aos custos
aproximados por quildmetro construido.

** Casos em que foram necessarias obras de infraestrutura complementares

O uso da bicicleta como meio de transporte em viagens curtas traz varios
efeitos seja por diminuir as externalidades negativas causadas pelo automovel. O
maior uso da bicicleta como meio de transporte tende a (i) melhorar a saude da
populacdo devido a maior atividade fisica, essencial para prevencdo de doencas
cronicas; (i) diminuir a quantidade de acidentes graves; (iii) diminuir a emisséao de
poluentes; (iv) flexibilizar a mobilidade das pessoas em curtas distancias; (v) diminuir
congestionamentos e (vi) diminuir gastos pessoais com meios motorizados de

transporte.

3. Experiéncias de Politicas Publicas voltadas para o ciclismo

O uso da bicicleta, seja para trabalho, estudo, compras ou lazer, pode
depender de fatores individuais, geograficos e socioeconbmicos, fazendo a
proporcao de viagens feitas por bicicleta variar muito entre regides. No rol dos
fatores pessoais temos problemas relativos a falta de tempo ou simplesmente a
impossibilidade de andar de bicicleta (CPF 2008a apud Bauman et al, 2008). Outros
fatores pessoais séo forma fisica e género. O primeiro implica se a pessoa esta habil

a pratica de atividades fisicas e que distancias é capaz de percorrer; ja 0 segundo
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estd relacionado ao custo social de se locomover em lugares mais vazios —
mulheres podem ser mais receosas a se locomover de bicicleta a noite (Rietveld and
Daniel, 2004).

No aspecto socioecondmico, ha uma gama de fatores que podem explicar a
preferéncia em se locomover ou néo de bicicleta, seja por lazer ou para trabalho.
Usualmente, em camadas mais pobres, a locomo¢do com uso da bicicleta € mais
comum para o trabalho, por ser menos custosa, principalmente em cidades
pequenas em que as distancias percorridas costumam ser menores. Por outro lado,
0 uso da bicicleta pode também ser dificultado devido aos maiores problemas de
infraestrutura (menos ciclovias, problemas de seguranca e etc), conforme Popkin et
al (2005); Estrabrooks et al (2003); Kavanagh (2007) apud Bauman et al, 2008.

As caracteristicas naturais da regiao, tais como a topografia e o clima, podem
influenciar a adeséao a bicicleta. De acordo com Pucher (1997), quanto mais chuvoso
e menos plano, mais dificil e desconfortavel se torna o uso da bicicleta. Por isso, que
a intervencao e o melhor planejamento do uso da terra sdo cruciais para o incentivo
ao ciclismo sobretudo no que tange a melhora da mobilidade urbana e do meio-
ambiente. De acordo com Pucher (1997) e Ministério das Cidades (2007b), uma
cidade desenvolvida em escala humana tende a ser melhor ao uso de néo
motorizados por ter curtas distancias a serem percorridas pela populacdo para ter
acesso aos servicos requeridos como saude, estudo, trabalho, lazer.

Da mesma forma, a adequacgéo da infraestrutura urbana ao uso da bicicleta
pode facilitar algumas dificuldades que venham a surgir para sua locomocao, de
acordo com CPF 2008a (apud Bauman et al, 2008). Quanto mais facil, seguro,
rapido e confortavel o uso da bicicleta, maior a tendéncia da populacao a incluir esse
meio de transporte no seu dia-a-dia. A presenca de ciclovias, sinalizacdo e
bicicletarios de qualidade incentiva o ciclismo como meio de transporte ao torna-lo
mais seguro e conveniente. (CPF 2008a apud Bauman et al, 2008).

A seguranca publica e no transito sdo relevantes para a decisao de que meio
de transporte usar. O ciclista, usualmente, esta mais vulneravel a acidentes no
transito e a furtos (Bauman et al, 2008; Ministério das Cidades, 2007b).**

Em complemento a politica pré-bicicleta, a implementacdo de medidas que

' E um dos fatores que mais impede o aumento do uso da bicicleta no Brasil. Segundo a Pesquisa
Nacional do Perfil do Ciclista Brasileiro (Transporte Ativo, 2015), 21,5% dos ciclistas pedalariam mais
se houvesse seguranga no transito e 11,8% se houvesse mais seguranca contra assalto.
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tornem o uso de automdéveis mais custoso (estacionamento, taxas de combustivel e
impostos de aquisi¢cao) potencializa o uso da bicicleta ao torna-la mais competitiva.

Outro fator que potencializa o uso da bicicleta é a integracdo segura com
transporte publico de qualidade. Esse evita, no longo prazo, que a populacao
dependa de automdéveis para viagens mais longas e permite que a bicicleta nao
tenha mais a barreira de apenas percorrer curtas distancias (Ministério das Cidades,
2007b).

Indiretamente, essas medidas permitem que haja reducdo no uso e aquisi¢cao
de carros, o que melhora as condi¢cdes de locomocéo para ciclistas a medida que as
vias se tornam mais seguras com menos automoveis.

Esta secdo procura mostrar exemplos de politicas publicas a favor da
mobilidade urbana sustentavel na Europa e América Latina, com énfase no
planejamento de uma boa infraestrutura para tornar a bicicleta uma opcao de
transporte rapida e sustentavel. Também serdo expostas experiéncias de politicas a
favor da bicicleta internacionalmente e mostra a experiéncia brasileira com o uso da

bicicleta e politicas nacionais implementadas.

3.1. Algumas experiéncias internacionais

3.1.1. Experiéncias europeias

Diversos paises europeus apresentam acdes que estimulam a maior
participacdo das viagens de bicicleta na divisdo modal. Holanda e Dinamarca séo
referéncias de paises com grande participacdo desse tipo de meio de transporte
(27% e 19% respectivamente como podemos observar no grafico 2 abaixo), com

histérico de investimento em infraestrutura cicloviaria desde a década de 1970.
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Gréfico 2: Participacao das viagens de bicicleta na divisdo modal em alguns paises europeus(%)
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Retirado de Dutch Ministry of Transport, Public Works and Water Management (2009), p. 12.

No gréfico 3 a seguir, observam-se similaridades na evolucéo da participacéo
da bicicleta como meio de transporte nos paises europeus. Até a década de 1940
percebe-se a expanséo da importancia da bicicleta na divisdo modal em diversas
cidades devido sua popularizacao e, a partir de 1950, nota-se o declinio das viagens
feitas de bicicleta, devido principalmente ao aumento do uso do automoével. Na
década de 1970, algumas cidades europeias comecaram a implantar politicas de
estimulo a bicicleta (Dutch Ministry of Transport, Public Works and Water
Management, 2009).

De acordo com o Pucher (1997), a participacdo atual da bicicleta no total de
viagens depende, em grande parte, das politicas implementadas a favor do uso
bicicleta como meio de transporte urbano.

Nas secdes seguintes, serdo exemplificadas experiéncias de cidades Alemas
e Holandesas na implementacdo de infraestrutura urbana e outras politicas que

favorecem o ciclismo entre a populacéo.
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Gréfico 3: Desenvolvimento histérico da parcela de viagens de bicicleta em 9 cidades europeias

100
Enschede
Eindhoven
go | South-Umbwg __ ___—
Hanover
Amsterdam
Amwerp/’
00 Josivaidaiidscnnsunsisncaais
| Copenhagen  —
| e Enschede
30
Amsterdam
Eindhoven
- Copenhagen
Manchester
20 Hanover
South-Limburg
y - Basle
Basle Antwerp
Manchester
0 l l |
1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990

Fonte: A.A. Albert de la Bruheze and F.C.A Veraart (1999, p.34). Retirado de De la Bruheze (2000),
p.02.

3.1.1.1. O caso da Alemanha

Segundo Pucher (1997), a Alemanha aumentou significativamente o namero
de ciclistas (do total de viagens, a parcela que era percorrida de bicicleta em 1972
era 8% enquanto em 1995 passou a ser 12%) por meio de politicas publicas que
facilitam o deslocamento da bicicleta e de medidas que dificultam e encarecem o
uso dos automoveis a partir da década de 1970.

A cidade de Muenster, na Alemanha, é um dos principais exemplos. A cidade
possui a maior proporcao de viagens feitas por meio da bicicleta do pais (32% das
viagens, contra 10% da média do pais em 1992, segundo Pucher, 1997).

Este fato foi resultado do sistema de ciclovias em expanséo e da introducéo
constante de inovacdes para promover o uso da bicicleta nessa cidade
(Pucher,1997). A infraestrutura prioriza a bicicleta como meio de transporte. Ha uma
extensa malha cicloviaria integrada que € complementada com varios bicicletarios
espalhados pela cidade. Existem rotas expressas que circulam o centro da cidade e
gue sédo voltadas exclusivamente para ciclistas. Nas ruas residenciais, o limite de

velocidade dos automotivos € de 30 km/h. Sao disponibilizados mapas que indicam
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a direcéo, a distancia e a melhor rota das bicicletas a destinos chave. Existem vias
onde a bicicleta pode ter maior flexibilidade, por exemplo, as “Falsche
Einbahnstrassen”, ruas que sdo mao Unica para carros e mao dupla para ciclistas.
Em alguns casos, os ciclistas podem circular em areas para pedestres (com menor
velocidade e dando preferéncia para as pessoas que estdo andando). Existe uma
ampla sinalizagdo para ciclistas na maioria das interse¢bes de vias. Em todas
estacdes de trem existem espacos para estacionamento de bicicletas.

Além das questbes relativas a infraestrutura, varias informagfes sé&o
divulgadas para os entusiastas do uso da bicicleta e alguns programas de incentivo
ao seu uso sdo implementados. Anualmente, acontecem festivais nas cidades
alemas que divulgam as vantagens do ciclismo. “Existem também prémios anuais a
empresas que mais empregam medidas com objetivo de aumentar o uso da bicicleta
entre seus empregados como prover chuveiros, lugares para guardar bicicletas,
empréstimo de bicicletas e dress code flexivel” (Pucher,1997, p. 39, traducdo livre).

Nas cidades alemas, afirma Pucher (1997), o que tornou o uso da bicicleta
ainda mais competitivo em relacdo ao uso do carro, foram as restricbes ao uso de
automoveis. Medidas como aumento do preco do estacionamento concomitante a
reducdo da quantidade de estacionamentos (tanto pagos quanto ndo pagos) tornam
0 carro mais caro e menos conveniente.

Pucher (1997) enumera ainda outras medidas tomadas em algumas cidades
alemas que desestimulam o uso de automoveis: proibicdo de carros em areas com
grande fluxo de pessoas (como centro da cidade) e aumento de curvas e da
guantidade de quebra-molas nas ruas além de politicas que tornam a posse de um
carro trés vezes mais caro que nos EUA como maiores taxas de pedagio e

combustivel.

3.1.1.2. O caso da Holanda

A Holanda é conhecida como pais simbolo da bicicleta devido sua boa
infraestrutura, facilidades para ndo motorizados e grande parcela das viagens diarias
feitas de bicicleta. Nas cidades em que ha maior parcela de viagens de bicicletas, a
participacdo dos ciclistas oscilava, em 2007, entre 35% e 40% da divisdo modal,
enquanto nas cidades menos ciclaveis, a participacdo dos ciclistas nas viagens

diarias variava entre 15% e 20%. A média nacional de viagens feitas por bicicleta
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era, N0 mesmo ano, de 26% (Mobiliteitsonderzoek [Mobility Study] Nederland, 2007,
apud Dutch Ministry of Transport, Public Works and Water Management, 2009). A
Holanda é o Unico pais europeu em que ha mais bicicletas que habitantes: havia 1.1
bicicletas por habitante em 2004 (Dutch Ministry of Transport, Public Works and
Water Management, 2009).

Como se pode ver na tabela 3 abaixo, a bicicleta na Holanda é usada
diariamente em uma parte significativa das viagens diarias. Na metade das viagens
com objetivo de educacdo e em um quarto das viagens ao trabalho, cada uma

representando cerca de 5% do total de viagens, a bicicleta € o meio de locomocéao

usado.

Tabela 3: Viagens por meio de transporte e motivo na Holanda em 2007.

Motivo Bicicleta Caminhada Carro Proporqi%ggsrggtlxggeemnsrelaqao a
Turismo, caminhada 16% 59% 11% 11%
Socio — recreativo 31% 14% 50% 12%
Visita 21% 14% 60% 14%
Educacado 50% 18% 18% 9%
Compras 28% 18% 49% 20%
Servicos, cu_idados 18% 18% 550 4%

pessoais

Viagens de negdcios 11% 2% 79% 3%
Trabalho 25% 4% 62% 17%

Fonte: Mobiliteitsonderzoek AVV. Elaborado por Dutch Ministry of Transport, Public Works and Water
Management, 2009. p.10
A Holanda é um pais muito voltado ao ciclismo devido a sua politica de

mobilidade direcionada aos ndo motorizados iniciada na década de 1970. Esta
politica foi baseada na construcdo de uma infraestrutura com varias facilidades para
ciclistas e pedestres. Algumas cidades tém atalhos e pontes curtas voltadas para
ciclistas como a ”Palingbrug” ou “Ponte Enguia” de Amsterdam. Essas vias
possibilitam a populacdo que mora em areas novas mais afastadas ou suburbios,

usar a bicicleta como meio de locomocéao ao centro.
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Fig_;ura 2: Mapa da Holanda
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Groningen, no norte da Holanda, (180.000 habitantes) é uma cidade
consistente em sua politica de transporte e organizacdo espacial voltada a nao
motorizados, segundo o Ministério de Transportes da Holanda®* (2009): 38% de
todas viagens em 2003 eram feitas de bicicleta (CBS apud Dutch Ministry of
Transport, Public Works and Water Management, 2009).

A cidade apresenta um planejamento espacial compacto que torna as
distancias curtas. Segundo o Ministério de Transporte Holandés (2009), 78% dos
habitantes vivem a 3 km do centro da cidade no qual séo localizados 90% de todos
os empregos. O centro da cidade, desde os anos 1970, oferece diversos servigcos de
lazer, compras, trabalho, mas também é um espaco para residéncias.

O planejamento do municipio favorece pedestres, ciclistas e o transporte

’Nesse texto, para simplificacéo, o Dutch Ministry of Transport, Public Works and Water Management
(2009) é referido em alguns momentos como Ministério de Transporte da Holanda ou Ministério de
transporte holandés.
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publico. Essa percepc¢do da importancia dos ndo-motorizados desde os anos 1970
resultou em um plano de mobilidade que dividiu a cidade do interior em quatro
setores entre 0s quais ndo é possivel se locomover através do carro, apenas de
bicicleta ou transporte publico. O trafego de carros também foi retirado do centro da
cidade. Os motoristas a quais destinos sdo no centro estacionam nas proximidades
com restricdo de tempo.

Outra cidade holandesa, Veenendaal € uma cidade pequena com 60,000
habitantes, situada 30km a leste de Arnhen. E urbanizada e tem boa infraestrutura
tanto para carro quanto para bicicletas. A cidade apresenta areas divididas em
bairros residenciais e centros empresariais. A cidade exibe uma infraestrutura viaria
a fim de maximizar velocidade dos automoéveis e diversos viadutos. Mesmo assim a
cidade esta entre as 10 cidades da Holanda onde mais se usa bicicleta: em 2003,
32% das viagens eram feitas por esse modal ndo motorizado (CBS apud Dutch
Ministry of Transport, Public Works and Water Management, 2009).

A infraestrutura e o0 uso da terra, segundo o Ministério de Transportes
Holandés (2009), séo fatores decisivos para o incentivo ao uso das bicicletas como
meio de transporte. O espaco da cidade, por exemplo, deve ser bem distribuido.
Alguns bairros se localizam a cerca de 4,5 km do centro, facilitando o acesso por
bicicletas. Além disso, a cidade tem uma rede ciclavel extensa, com diversas opcoes
de rotas, principalmente nas proximidades do centro, com objetivo de conforto e
rapidez, para que os ciclistas viajem em maior parte através das ruas residenciais
gue tem limite de velocidade de 30 km/h, tendo como resultado rotas seguras e
ininterruptas para bicicletas.

Quanto a seguranca, as politicas do pais se ancoram também na oferta de
estacionamentos de qualidade para os ciclistas com armazenamento, informacgéo
dos donos e monitoramento das bicicletas. Em 2007, a estratégia era ter um registro
de roubos de bicicleta na agéncia de transporte viario do governo, no qual todos os
roubos de bicicletas eram registrados. Desde janeiro de 2008, com objetivo de
enfrentar o trafico de bens roubados, esse registro é publico, o que possibilita a
populacdo saber se as bicicletas em circulacdo foram roubadas ou acusadas de
roubo. A policia também tem acesso a scanners para ler o chip antirroubo presentes
nas novas bicicletas fabricadas no pais. (Dutch Ministry of Transport, Public Works

and Water Management, 2009).
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3.1.2. Experiéncias latinas

De acordo com Baumann et al (2013), varias cidades na América Latina
comecam a investir em infraestrutura cicloviaria, ou com objetivo de melhorar a
mobilidade urbana ou para fins recreativos. A cidade de Bogota é referéncia na
regido quanto a infraestrutura, pela extensdo das ciclovias e integracdo com outros
meios de transporte. As cidades de Buenos Aires, Lima e Cidade do México, por sua
vez, como podemos ver na tabela abaixo, estimulam o uso da bicicleta também para
lazer por meio de ciclovias recreativas e chegam a ter cerca de 100 km de ciclovias

permanentes.

Tabela 4: Extenséo de ciclovias de Grandes Cidades da América em 2013 (Km)

Buenos Aires  Santiago Bogota Lima Cidade do México
Ciclovia Permanente* 100 192 376 120 96,6
Ciclovia Recreativa** 0 26,8 120 6 24

Retirado de Baumann et al (2013), p. 27.

*Em Baumann et al (2013), ciclovia permanente € definida como espaco voltado para uso de ciclistas
durante todo ano, separado ou ndo do transito de automéveis por alguma barreira.

**Area em que a circulagdo de automaveis é proibida por um periodo determinado, no qual o uso é
voltado para pedestres e ciclistas. Geralmente, as ciclovias recreativas sao restritas aos finais de

semana e feriados.

Em muitas cidades latino-americanas, a construcdo de infraestrutura cicloviaria
deixa a desejar, ja que o0 apoio governamental varia muito de acordo com a cidade.
Frequentemente algum projeto ndo consegue cumprir prazos ou é abandonado. A
Cidade do México, por exemplo, tinha no seu projeto o objetivo de chegar a 300km
em 2012, porém néo chegou a construir mais de 100km (Baumann et al, 2013).

Porém, conforme Baumann et al (2013), mesmo com a infraestrutura restrita,
varias “boas praticas” sdo comuns em cidades da América Latina, como programas
de aluguel de bicicleta presentes em algumas cidades grandes (Buenos Aires,
Cidade do México, Sdo Paulo entre outras) e a grande participacdo de ativistas que
pressionam 0S governos municipais por mais infraestrutura. Por exemplo, o grupo
Ciclociudades no México, organiza e divulga eventos que estimulam o uso da
bicicleta como meio de transporte.

De acordo com Baumann et al (2013), os estudos referentes a deslocamento por

bicicleta da regido ainda sdo limitados e carecem de dados, o que dificulta a
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avaliacdo e adaptacdo das politicas de mobilidade. O grupo Ciclociudades, assim
como outros grupos sociais de ativistas coletam e analisam informac¢des sobre os
ciclistas da regiéo.

Conforme Baumann et al (2013), ha programas locais para financiar e dar
descontos na compra de bicicletas com objetivo de melhorar o acesso ao produto
pelas classes econdmicas mais baixas: instituicdes de caridade como Wheels4Life e
Bikes for the World, que doam bicicletas aos mais pobres. Quanto ao Brasil, h4 um
projeto do governo federal chamado ‘Caminho da Escola’ que doa bicicletas aos

alunos de escolas publicas.

3.1.2.1. Ocaso dacidade de Bogota (Colémbia)

Na Ameérica Latina, Bogota, capital da Colémbia, é referéncia quando se trata
de politicas publicas voltadas a mobilidade urbana sustentavel. A cidade investe na
locomocéo de ndo motorizados e transporte publico desde 1990 (Boareto, 2010).

Atualmente, segundo a prefeitura de Bogota, ha 376 km de vias ciclaveis na
cidade e nos finais de semana o total de vias aumenta para 476 km. Nesses 100 km
adicionais de vias, a circulacdo de carros fica restrita e torna-se exclusiva para
pedestres e ciclistas.™

Na cidade a bicicleta tem integracdo com o meio de transporte publico: ha
bicicletarios nas estacdes do sistema de corredores de 6nibus, no qual os ciclistas
se tornam alimentadores do transporte publico. Além disso, a prefeitura prevé no seu
projeto de mobilidade urbana um sistema de bicicletas publicas™.

Conforme a Secretaria Distrital de Mobilidade de Bogota™, houve um
aumento significativo das viagens diarias feitas de bicicleta (em 2005 eram 285 mil e
2011 passaram a ser 450 mil). Além disso, nota-se também uma mudanca no
namero de acidentes com ciclistas que em 2001 contabilizavam 2.754 e 2004 ja
reduziram para 2.512 (Susa 2011 apud Lordello, 2012).

A CicloRuta, como a ciclovia é chamada em Bogota, ao estimular o maior uso

da bicicleta, apresenta um efeito positivo no combate a polui¢cdo: em oito anos (2000

13Dispom’vel em < http://www.movilidadbogota.gov.co/?sec=612>. Acesso em 09 mar. 2016
* Ibidem.
 |bidem.
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a 2008) houve reducao de 36,6 mil toneladas de CO, (Bogoté Cicloruta, 2012 apud
Lordello, 2012).

De acordo com a Secretaria Distrital de Mobilidade Bogota, as classes
socioecon6micas mais baixas sdo as que mais andam de bicicleta, ou seja, sdo as
gue mais aproveitam os beneficios da melhoria de mobilidade devido a infraestrutura

cicloviaria®®.

3.2. Experiéncia Nacional

3.2.1. A bicicleta como modal de transporte

Conforme o Ministério das Cidades (2007b), a partir dos anos 1990, o nimero
de motorizados aumentou no pais devido ao crescimento da renda. As classes de
renda média baixa, na sua maioria, adquiriram veiculos motorizados e grande parte
das viagens diarias passaram a ser feitas por motorizados. Nos anos 2000, como
pode ser visto na tabela 5 abaixo, a divisho modal dos transportes ainda é
sobrerrepresentada pelos transportes coletivos e individuais (motorizados), mesmo

com o crescimento do percentual das bicicletas.

Tabela 5: Evolucao da divisdo modal 2003-2013 (%).

Tipo de 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
transporte

Transporte | o9 5 593 292 201 293 294 294 291 291 29 29,1
coletivo

Transporte | 505 597 293 206 297 298 30 30,4 308 31 30,7
individual

A pé 389 39 389 386 381 379 375 373 368 364 365
Bicicleta 24 26 26 27 28 29 31 32 34 36 38

Fonte: Adaptado de ANTP (2015a). p.07

Na tabela 6, observam-se as variacbes da participacdo dos meios de
transporte na divisdo modal. O transporte individual (carros e motos) apresentou um
aumento na participacdo de 1,9 p.p. enquanto o transporte publico e a caminhada
diminuiram sua representatividade em 0,7 p.p. e 2,4 p.p., respectivamente. A
bicicleta, por sua vez contribuiu para a melhoria da representatividade do transporte

sustentavel, com aumento de 1,4 p.p. entre 2003 e 2013, embora ndo consiga

'® |bidem.
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superar a perda de importancia da caminhada e do transporte publico dos ultimos

anos.

Tabela 6: Variacdo da participacdo entre 2003 e 2013 dos meios de transporte da divisdo modal (p.p.)

Transporte coletivo Transporte individual A pé Bicicleta

-0,7 1,9 -2,4 14

Fonte: ANTP (2015a). Elaboracéo prépria

O numero total de viagens aumentou 30% entre o ano de 2003 e 2013, sendo
0s transportes individuais motorizados aqueles que mais contribuiram para o
aumento do numero total de viagens (26% da variacdo do nimero de viagens).

Mesmo a caminhada tendo perdido participacdo na divisdo modal, foi o
segundo meio de transporte que mais aumentou em numero anual de viagens entre
2003 e 2013, com 4,2 bilhdes de viagens realizadas a mais. Um resultado parecido
ao do transporte coletivo que aumentou em 3,9 bilhdes de viagens de uma variacéo
total de 14,8 bilhdes de viagens.

O namero de viagens anuais realizadas por bicicleta dobrou entre 2003 e
2013, apesar disto, este foi 0 meio de transporte urbano que teve menor contribuicéo
(apenas 8%) para o aumento do numero total de viagens entre 2003 e 2013, cerca

de 1,2 bilhdes de viagens em 10 anos (tabela 7).

Tabela 7: Numero de viagens (em bilhdes) ao ano por meio de transporte.

L Contribuicdo
Variagdo do
) L i para o
Meio de Variagao ndmero de
2003 2013 ] aumento do
transporte percentual viagens i
e numero total
(bilhges) .
de viagens
A pé 19,3 23,5 22% 4,2 28%
Bicicleta 1,2 2,4 100% 1,2 8%
Transporte
o 14,2 19,7 39% 55 37%
individual
Transporte
) 14,8 18,7 26% 3,9 26%
coletivo
Total 49,5 64,3 30% 14,8 -

Fonte: ANTP (2015a). Elaboragéo prépria.
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Segundo o anuario da Associac¢ao Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares (Abraciclo, 2015), nos ultimos anos,
também cresce a demanda por bicicletas para mobilidade urbana (de maior valor
agregado), isso significa que as classes médias e altas que usam a bicicleta em
fungéo da fuga dos congestionamentos e da melhoria da infraestrutura para ciclistas
em diversas cidades.

A partir de 2009, a venda de modelos mais simples de bicicletas caiu. Como a
bicicleta, neste caso, pode ser classificada como um bem inferior, muitos
consumidores que tiveram aumento da renda no periodo preferiram migrar para o
uso do automével. Quanto maior a renda, menor tende a ser o uso de néo
motorizados como meio de transporte e maior a participacdo dos automoveis. Outro
fator que pode ter contribuido para a fuga da bicicleta é a deficiéncia que muitas
cidades tém apresentado com relacdo ao desenvolvimento de uma infraestrutura
especifica para as bicicletas (Rosenberg Associados, 2015).

Segundo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA, 2011), 7% da
populacdo brasileira acima de 18 anos usa bicicleta para se locomover dentro da
cidade. As regides onde mais se usa a bicicleta como meio de transporte séo
Nordeste (11,3%) e Norte (17,9%). Segundo ANTP (2015a), cerca de 4% das
viagens sdo feitas de bicicleta no Brasil (gréafico 4).

Gréfico 4: Divisdo modal do Brasil no ano de 2013.
40%

35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

Transporte coletivo Transporte individual Apé Bicicleta

0%

Fonte: ANTP 2015a. Elaboracéo prépria.



26

Porém, dentro de cada regido do pais, o comportamento em relacdo ao uso
da bicicleta pode variar muito. Segundo o Ministério das Cidades (2007b), a bicicleta
€ o veiculo individual mais utilizado em pequenos centros urbanos do pais (cidades
com menos de 50 mil habitantes), estes que sdo 90% do total das cidades
brasileiras. “Possivelmente, o maior uso em cidades pequenas decorre da menor
disponibilidade de alternativas, como transporte coletivo, além das menores
distancias percorridas” (Rosenberg Associados, 2015, p. 73).

Na tabela 8 abaixo, as cidades menores apresentam maior parcela de
ciclistas nas viagens diarias assim como maior crescimento da participacdo desse
meio de transporte nos ultimos anos. Na divisdo modal, as cidades com populagéo
de 60 a 100 mil habitantes tém menor participacdo do transporte individual e do
transporte coletivo em relacdo as cidades mais populosas. Por outro lado, 0s meios
de transporte ndo motorizados séo os principais modos de locomo¢ao nas menores
cidades (57,74% das locomocdes em 2003 e 52,37% em 2012). A representacao da
bicicleta em cidades com populacdo de 60 a 100 mil habitantes passou de 8,74% do
total de viagens em 2003 para 12,71% em 2012. Quanto maior a populacéo,
percebemos que menor é a participacdo das viagens de bicicleta na locomocéao
urbana. Nas cidades com mais de 1 milhdo de habitantes, as viagens dos ciclistas

representam apenas cerca de 1% do total.

Tabela 8:Divisdo modal por tamanho da populac¢@o nos anos de 2003 e 2012.

Populagio 60-100 mil | 100-250 mil | 250-500 mil | 500-1 milhdo | > 1 milh&o
Meios de 2003 | 2012 | 2003 | 2012 | 2003 | 2012 | 2003 | 2012 | 2003 | 2012
transporte
Bicicleta 874 12,71 565 7,81 339 469 175 226 079 1,13
A pé 49 39,66 46,78 39,24 40,04 38,28 3424 3691 2643 34,45

Trarllsgorte 21,09 23,68 21,85 2592 27,02 2682 274 2707 394 31,83
coletivo

Trans_porte 21,18 23,94 25,72 27,03 2954 30,21 36,62 33,76 33,38 32,58
individual

Fonte: ANTP jul/2014 e ANTP 2003. Retirado de Rosenberg Associados (2015). Elaboracgéo propria.

H& um aumento entre 2003 e 2012 da proporcdo de viagens realizadas de
bicicleta nos municipios independentemente do tamanho populacional, como vemos

na tabela 9. Observa-se o0 mesmo comportamento que a propor¢cdo da divisao
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modal: as cidades menores aumentaram mais a participacéo da bicicleta (3,97 p.p.)

entre o total de viagens que as cidades maiores (0,34 p.p.).

Tabela 9:Variacéo da divisdo modal por tamanho da cidade em populag&o 2003/2012 (p.p)

Meios de transporte 60-100 mil 100-250 mil ~ 250-500 mil ~ 500-1 milh&o > 1 milhdo
Bicicleta 3,97 2,16 1,3 0,51 0,34
A pé -9,34 -7,54 -1,76 2,67 8,02
Transporte coletivo 2,59 4,07 -0,2 -0,33 -7,57
Transporte individual 2,76 1,31 0,67 -2,86 -0,8

Elaboracao propria com base em dados de ANTP jul/2014 e ANTP 2003 citados em Rosenberg
Associados (2015).

Na tabela 10 abaixo, observamos algumas cidades pequenas com grande
participacdo da bicicleta no total de viagens diarias. De acordo com Guth (2015),
elas apresentam territério plano e curtas distancias a serem percorridas.

Percebemos, neste grupo de cidades, que os municipios com PIB inferior a
média brasileira (uma das variaveis do desenvolvimento local) apresentam uma
participacao das viagens diarias de bicicleta muito superiores a cidade de Pomerode
(com PIB superior), localizada no estado de Santa Catarina (que apresenta maior
indice de desenvolvimento humano), podendo a menor renda da populacdo estar
relacionada a maior preferéncia pelo uso de bicicleta, por esta ser menos custosa.

Notamos também que a cidade de S&o Fidelis no Rio de Janeiro, mesmo
apresentando a maior populacdo do grupo e um IDHM médio, apresenta maior taxa
de viagens de bicicleta. Outros fatores nado representados na tabela, como
percepcao da populacéo a bicicleta podem influenciar o uso do meio de transporte

nestas pequenas cidades.

Tabela 10: Exemplos de cidades pequenas com grande participagéo dos ciclistas na locomocao diéria

Parcela da
o Populagéo ]
] bicicleta PIB per capita (precos
Cidades o (CENSO IDHM**
na divisdo correntes 2013)*
2010)
modal
Sao Fidelis (RJ) 70% 37.543 16.038,20 0,691
Tarauacé (AC) 50% 35.590 8.927,12 0,539
Venda Nova do
) 50% 20.447 18.849,35 0,728
Imigrante (ES)
Tamandaré (PE) 30% 20.715 9.453,33 0,593
Pomerode (SC) 15,5% 27.759 49.049,77 0,780

Fonte: Guth (2015), Censo IBGE (2010) e PNUD(2013). Elaboragéo propria.

Disponivel em < http://www.pnud.org.br/Tags.aspx?tag=AtlasBrasil2013> acesso em 11 mar 2016.
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*Para base de comparacao, o PIB per capita do Brasil em 2013 a precos correntes = R$ 25.655, de
acordo com IBGE. Disponivel em <http://brasilemsintese.ibge.gov.br/contas-nacionais/pib-per-
capita.html> acesso em 11 mar 2016.

**Q Indicador de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) calcula o desenvolvimento do municipio
levando em consideracgdo nivel renda, escolaridade e expectativa de vida da populagdo. O indicador
varia de 0 a 1. Sendo 0- 0,499 muito baixo; 0,500 — 0,599 baixo; 0,600 — 0,699 médio; 0,700 a 0,799
alto; acima de 0,800 muito alto.

No Brasil, de acordo com Rosenberg Associados (2015), as pessoas cujas
rendas sdo mais altas tém menor representatividade entre usuarios de bicicleta,
devido seu maior poder de escolha entre diferentes custos-beneficios de veiculos
préprios e transporte publico. As pessoas de maior renda podem arcar com custos
individuais de veiculos motorizados mais facilmente que as rendas mais baixas. Ou,
seja, possivelmente boa parte dos usuarios que tem menor renda usam a bicicleta
devido ao seu baixo custo. Segundo Rosenberg Associados (2015, p.80),

(...) quanto maior o rendimento, menor a disposi¢do das pessoas a utilizarem
a bicicleta (ou a caminhada) como meio de transporte urbano. Esta € uma evidéncia
de que a bicicleta como meio de transporte urbano seria percebida como um bem

inferior, isto €, seu consumo tende a cair conforme aumenta a renda do consumidor.

Gréfico 5: Pessoas que se locomovem de bicicleta por meios ndo motorizados de acordo com a
renda em salarios minimos (%)
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Fonte: PNAD 2008. Elaboracdo Rosenberg Associados (2015) p.81.

Conforme IPEA (2011), a populacdo que mais usa bicicleta tem escolaridade

até o segundo grau completo, sendo que 9% dos que tem escolaridade até a 42 série
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do 1° grau usam bicicleta, enquanto apenas 0,5% daquelas pessoas com ensino
superior completo, incompleto e com pés-graduacdo usam a bicicleta como forma de

locomocéo, fendmeno que pode estar atrelado a renda (Grafico 6).

Gréfico 6: Divisdo modal por escolaridade
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Extraido de IPEA (2011) p.05.

Segundo a Pesquisa Nacional do Perfil do Ciclista (Transporte Ativo, 2015),
as principais dificuldades enfrentadas pelos usuarios de bicicleta sdo: a falta de
respeito dos condutores motorizados (34,6%), falta de infraestrutura (26,6%) e a
falta de seguranca no transito (22,7%). Problemas que, interligados, desmotivam os
potenciais ciclistas a usar a bicicleta. Segundo o IPEA (2011), a percepcao dos
pedestres e dos ciclistas €, em grande parte, de que ndo ha respeito com quem se
locomove por meios ndo motorizados, principalmente nas regides Nordeste e
Sudeste (Figura 3).

Dada essa participacdo pequena da bicicleta na divisdo modal e seus
desafios no pais, algumas cidades brasileiras vém, nos ultimos anos, investindo na
construcdo de malhas cicloviarias e politicas de educacao no transito.

Por parte do governo federal, ha leis que instituem diretrizes para a formacao
de politicas que valorizem ndo motorizados em detrimento dos motorizados.

Nas proximas subsecfes, iremos detalhar alguns incentivos ao uso da

bicicleta no Brasil, seja em termos nacionais como municipais.
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Figura 3:Respeito na condicdo de pedestre/ciclista por regido
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Extraido de IPEA (2011), p. 19.

3.2.2. Politica Nacional de Mobilidade Urbana

No Brasil, devido a dificuldade de locomocédo enfrentada no transito dos
centros urbanos, a politica Nacional de Mobilidade Urbana é voltada a incentivar o
uso de ndo motorizados. A lei 12.587 de 2012 estabelece que cidades devem
priorizar a locomo¢do de ndo motorizados e transportes publicos em relacdo aos
veiculos motorizados privados por meio da criagdo de um plano de mobilidade
urbana que projete a criacdo de infraestrutura apropriada para o deslocamento
seguro de pedestres e ciclistas, além da conscientizacdo da populacdo em relacdo a
importancia desses meios de transporte.

Baseada na Conferéncia do Rio (1992) e Conferéncia de Joanesburgo (2002),
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana institui diretrizes de modo a promover
acessibilidade e mobilidade para a populacdo de forma sustentavel e democratica,
tendo em vista a interdependéncia do desenvolvimento humano e da protecdo do

meio ambiente (Ministério das Cidades, 2007b).
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana € definida como resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visa proporcionar 0 acesso
amplo e democréatico ao espaco urbano, através da priorizacdo dos meios nao
motorizados e coletivos de transporte, de modo a néo gerar segregacao espacial,
ser socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel (Ministério das Cidades,
2007b).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem como objetivos

(I) reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social; (II) promover o
acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais; (lll) proporcionar melhoria nas
condi¢des urbanas da populagdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade;
(IV) promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos ambientais
e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e (V)
consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcao continua
do aprimoramento da mobilidade urbana. (Art 7° lei 12.587/2012).

A lei 12.587/2012 estabelece que municipios com populacdo maior que
20.000 habitantes devem elaborar um plano de mobilidade urbana e que esse
priorize 0os meios de locomo¢do ndo motorizados e transportes publicos sobre
transportes individuais motorizados. Nos municipios sem sistema de transporte
publico coletivo ou individual, o Plano de Mobilidade Urbana devera ter o foco no
transporte ndo motorizado e no planejamento de infraestrutura urbana destinada aos
deslocamentos a pé e por bicicleta, de acordo com a legislacéo vigente.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana também estabelece que as cidades
devem promover a integracao entres os meios de transporte com objetivo de mitigar
0S custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas na cidade.

Segundo o Ministério das Cidades (2007b), além da politica de mobilidade,
S0 necessarias a integracao entre 0 espaco publico e a circulacdo urbana para que
haja também a reducdo dos custos do sistema de mobilidade em investimento e
manutencdo de médio e longo prazo, jA que a infraestrutura voltada para
motorizados é mais cara e tem necessidade de expansdo crescente. Ou seja, é
preciso uma politica de planejamento urbano coerente com o plano de mobilidade
gue solucione o problema da progressiva limitacdo das viagens motorizadas, que
busque aproximar locais de moradia dos locais de trabalho e de acesso a servicos
essenciais além de ampliar a participacdo dos modos coletivos e dos meios nédo

motorizados de transporte.
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Com base na Politica Nacional de Mobilidade Urbana vigente, o programa
nacional Bicicleta Brasil visa promover a bicicleta como meio sustentavel de
transporte nas cidades do pais, estimulando governos municipais a implantar
sistemas cicloviarios de qualidade por meio de: (1) capacitacdo de gestores
publicos; (2) integracdo da bicicleta no planejamento de sistemas de transportes e
equipamentos publicos; (3) sensibilizacdo da sociedade para a efetivacdo do
programa; (4) fomento a implantagdo de infraestrutura para o uso da bicicleta
(Ministério das Cidades, 2007b).

3.2.3. Estrutura cicloviaria

De acordo com o Ministério das Cidades (2007b), na histéria do pais,
diferentemente dos paises europeus exemplificados anteriormente, ha pouco
investimento em infraestrutura cicloviaria, até poucos anos tratada com pouca
importancia como alternativa de transporte. Em 1999, eram estimados 350km de
ciclovias, com aumento para 600km em 2002. Segundo dados do Ministério das
Cidades (2007b), em 2007 havia apenas 279 municipios dotados de planos de
incentivo a utilizacéo de bicicletas.

Conforme Ministério das Cidades (2007b), a Diretoria de Mobilidade Urbana
elaborou um levantamento entre 2001 e 2005 da infraestrutura cicloviaria em mais
de 400 cidades do pais com populagcéo acima de 2.500 habitantes.

Para chegar aos resultados da tabela 11, o Ministério das Cidades ainda usou
(...) outros levantamentos disponibilizados pelo GEIPOT [Empresa Brasileira
de Planejamento de Transportes], produto do convénio com a ANTP/BNDES, e dos
registros dos programas de apoio direto da SeMob [Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana], OGU 2005/2006 [Orcamento Geral da Uniéo] e
Pr6-Mob [Programa de Infraestrutura para Mobilidade Urbana], com a finalidade de
cruzar informagdes e chegar a resultados ainda mais confiaveis” (Ministério das
Cidades, 2007b, p 38).
Em 2007, como pode ser visto na tabela 11, a infraestrutura cicloviaria no
pais chegava a 2.505 km, sem contar os municipios (mais de 5.000) n&o incluidos

na investigacgao.
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Tabela 11: resumo de infraestrutura no Brasil em abril de 2007

Dimensao populacional do nimero Quantidade de Extenséo Extensdo média
de municipios por tamanho municipios com das ciclovias  das ciclovias nas
populacional* ciclovias (km) cidades (km)
2.500 a 60.000 108 464,85 4,304
60.000 a 250.000 106 867,01 8,18
250.000 a 500.000 37 486,11 13,14
500.000 a 1.000.000 16 204,5 12,78

> 1.000.000 12 483,4 40,28
Total 279 2.505,87 8,89

Retirado de Ministério das Cidades (2007b), p. 38.
* Classificacdo com base em dados do IBGE em 2006.

De acordo com a tabela acima, 12 cidades com populagdo maior que um
milhdo de habitantes'’ apresentavam vias ciclaveis em 2007, isso quer dizer que a
maioria das grandes cidades ja mostrava um investimento maior com esse tipo de
infraestrutura urbana.

Nos ultimos anos, a infraestrutura se expandiu significativamente. Como
pode ser visto no grafico 7, em varias cidades ha quildmetros de ciclovias
implementadas. De acordo com Reis (2014), o total de rotas ciclaveis nas capitais do
Brasil em 2014 contabilizavam 1.118 km.

Mesmo que de forma incipiente, a existéncia de uma infraestrutura cicloviaria
€ 0 ponto de partida para o incentivo deste modal nas viagens diarias (Reis, 2014;
Abdala, 2015).

7 Boareto (2010) ressalta que, em 2007, 14 cidades brasileiras apresentavam populacdo superior a um milhdo
de habitantes, segundo a contagem populacional divulgada pelo IBGE no mesmo ano disponivel no endereco
eletrénico: <http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/contagem2007/default.shtm>. acesso em 11
mar 2016.
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Gréfico 7: Vias ciclaveis em algumas cidades brasileiras (km)
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Fonte: Prefeituras e Unido dos Ciclistas do Brasil. Retirado de Mobilize (2015). Disponivel em <
http://mww.mobilize.org.br/estatisticas/28/estrutura-cicloviaria-em-cidades-do-brasil-km.html>  acesso
em 11 mar 2016.

Além da auséncia de infraestrutura e da violéncia no transito, a falta de
politicas educacionais adequadas (que insiram a bicicleta como meio alternativo de
transporte) explicam, em parte, a pouca popularidade do uso das bicicletas no Brasil

(Rosenberg Associados, 2015).

3.2.4. Programas de aluguel de bicicletas

O sistema de bicicletas publicas consiste no aluguel ou empréstimo de
bicicletas, comumente incentivadas pela administracdo publica com objetivo de
prestar um servico de mobilidade rapido, acessivel, pratico e sustentavel (Idae, 2007
apud De Melo, 2013).

De acordo com De Melo (2013), os atuais sistemas de bicicletas publicas séo
caracterizados por estacdes alimentadas através de energia solar com diversas
bicicletas disponiveis a retirada por meio de sistema eletrénico no qual o usuario
pode localizar as estacdes do servico, fazer pagamentos e obter outras informacdes
do proprio totem da estacao ou do seu smartphone.

As estacdes geralmente estdo localizadas em pontos estratégicos das
cidades, principalmente nas proximidades de estacbes de meios de transporte
publico de modo a alimentar a locomocgao intermodal. O objetivo desses pontos,

proximos a estacfes de transporte coletivo, é reduzir a dependéncia do carro e
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tornar &gil o cumprimento das distancias entre a origem da viagem e a estagcdo de
transporte publico e desta ao destino (Mifiano e Dos Santos, 2015).

Em alguns lugares, como Sorocaba, o cartdo de vale transporte € usado
como forma de identificacdo do usuério, que pode, com o mesmo, fazer integracao
com outros meios de transporte (Dell’Olio et al., 2011; Midgley, 2011; Shaheenv et
al., 2010 apud De Melo, 2013).

De acordo com o BikeRio'®, essa infraestrutura tem objetivo de (i) introduzir a
bicicleta como meio de transporte publico de baixo impacto ambiental destinado a
viagens de curtas e médias distancias; (i) melhorar a mobilidade urbana, ao
estimular o ndo uso do automével, mesmo que a pessoa nao tenha uma bicicleta,
lugar adequado para guarda-la e etc.

No Brasil, ha servigos de bicicleta compartilhadas em diversas cidades: Rio
de Janeiro (RJ), Salvador (BA), Aracaju (SE), Petrolina (PE), Sado Paulo (SP), Santos
(SP), Curitiba (PR), Porto Alegre (RS) sé@o algumas delas.

A cidade do Rio de Janeiro foi pioneira no pais ao instalar o sistema de
aluguel de bicicletas (BikeRio) em 2008, na época chamado de SAMBA (Solucéo
Alternativa de Mobilidade por Bicicleta). Até 2015 foram instaladas 260 estacfes
(com 10 bicicletas cada), em uma parceria publico privada entre a empresa Serttel e
Prefeitura do Rio de Janeiro com patrocinio do Banco Itau (Mifiano e Dos Santos,
2015). Segundo o Bike Rio, foram realizadas 7.653.042 viagens e economizados
2.754,96 toneladas de gas carbdnico desde sua implantacdo™®.

Em Pernambuco, por sua vez, foi instalado primeiro sistema intermunicipal de
compartilhamento de bicicletas, o Bike PE, em maio de 2013, integrando Recife,
Olinda e Jaboatdo dos Guararapes. O sistema é composto por 70 estacdes e 700
bicicletas no total (Mifiano e Dos Santos, 2015).

Mifiano e Dos Santos (2015) buscaram avaliar a contribuicdo de quatro
sistemas de aluguel de bicicletas no Brasil na mobilidade urbana: BikeRio (RJ),

BikeSampa (SP), Bike PE e Bike Brasilia®®. Estes quatro sistemas contabilizavam

®pisponivel em < http://www.mobilicidade.com.br/bikerio.asp> Acesso em 10 mar 2016

!9 Fonte: BikeRio. Disponivel em: < http://www.mobilicidade.com.br/bikerio.asp> acesso em 11 mar.
2016

% De acordo com Mifiano e Dos Santos (2015), o BikeSampa, em S&o Paulo, disponibiliza quase 300
estacdes e 3.000 bicicletas em parceria com a Prefeitura Municipal de Sao Paulo. O Bike Brasilia, por
sua vez, € um sistema de compartilhamento de bicicletas pablicas com 40 estacdes e 400 bicicletas,
apoiado pelo Distrito Federal.
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juntos 1.245.836 de usuérios ativos e um total de 6.943.506 de viagens desde a
inauguracao dos projetos até 12 de abril de 2015.

Foi elaborado um questionério aos usuarios investigando caracteristicas e 0s
impactos gerais do uso da bicicleta publica na mobilidade das cidades estudadas
(motivo daquela viagem, outra opcdo de locomocao, posse de bicicleta e integragao
com o transporte publico). De acordo com o estudo, 32% desses usuarios utilizavam
o sistema de aluguel de bicicletas em viagens rotineiras com objetivo de educacgéo
ou trabalho; 23% deixaram de usar carro para usar a bicicleta publica e quanto a
integracdo, 10% dos usuarios compartilharam a viagem com outros modais de
transporte. Além disso, 58% dos usuarios tinham uma bicicleta. Destes, 15%
obtiveram a bicicleta prépria ap6s o uso da bicicleta publica (Mifiano e Dos Santos,
2015).

3.2.5. Experiéncias especificas de cidades brasileiras
3.25.1. Rio deJaneiro

As primeiras ciclovias no Rio de Janeiro foram implantadas em 1991, como
preparacao da cidade para a realizacdo da Conferéncia das Na¢des Unidas sobre o
Meio Ambiente e Desenvolvimento (ECO-92). O principal objetivo das ciclovias era
lazer, localizadas em avenidas beira mar e parques urbanos frequentados
principalmente em finais de semana (Da Costa, 2014)

‘“No ano 2002, também houve um grande numero de inauguragoes
perfazendo aproximadamente 20 quildbmetros de ciclovias. A maioria das ciclovias
localiza-se nos bairros da Zona Sul, na regido da Barra da Tijuca [...] e no Recreio
dos Bandeirantes”. (Da Costa, 2014, p. 33, grifos nossos)

Em 2009, a cidade passou a expandir significativamente sua malha
cicloviaria, a cargo do planejamento Secretaria Municipal do Meio Ambiente, com
objetivo de construir formas alternativas de locomocéo que diminuissem a poluicéo,
reduzindo dependéncia de carros nas locomog¢des. De 2009 a 2012, a malha
cicloviaria dobrou, chegando a 300 km e esta planejada atingir a meta de 450 km de
vias ciclaveis até 2016. O planejamento estratégico tem como meta chegar a 1000

bicicletarios espalhados pela cidade (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2012).
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Atualmente, de acordo com a Prefeitura do Rio de Janeiro®, a cidade conta
com 438,9 km de rotas ciclaveis: 5,92 km localizados no Centro da cidade; 132,55
km na Zona Sul; 60,53 km distribuidos pela Zona Norte e 239,9 km implantados na
Zona Oeste.

Além da implantacdo de rotas ciclaveis, a prefeitura promove eventos como o
Dia Mundial Sem Carro, que os cariocas sao estimulados a usar outras formas de
locomocdo que ndo sdo o transporte individual motorizado. Outras préaticas séo a
implementacédo do sistema de bicicletas publicas, chamado de BikeRio e fechamento
de ruas para uso exclusivo de pedestres e ciclistas aos domingos e feriados
(Prefeitura do Rio de Janeiro, 2012; Da Costa, 2014).

3.2.5.2. Sorocaba

Sorocaba, no interior de S&o Paulo, tem 580.621 habitantes (de acordo com o
Censo do IBGE de 2010). O municipio conta com 116 km de vias ciclaveis e 50
paraciclos® distribuidos nas avenidas principais da cidade, sendo possivel
atravesséa-la somente utilizando-se bicicletas como meio de transporte®.

A cidade conta com politicas de incentivo a bicicleta por parte da prefeitura.
De acordo com Almeida (2013), o Plano Cicloviario de Sorocaba foi divido em trés
fases.

A primeira fase, iniciada em 2007, correspondeu a implantacdo de um sistema
cicloviario (rede de ciclovias, ciclofaixas, paraciclos e bicicletarios), integrado ao
sistema publico de transporte urbano. Entre os anos de 2007 e 2012 foram
instalados os 104 primeiros quilémetros de segmentos cicloviarios, 40 paraciclos
com capacidade para 12 bicicletas cada e o bicicletario no terminal de dnibus Santo
Antdnio, com capacidade para guardar 60 bicicletas.

A partir de 2008, deu-se inicio a segunda fase, o programa permanente de
incentivo ao uso chamado de PEDALA Sorocaba. O programa promove passeios

ciclisticos e acdes educativas que tem como objetivo ensinar nocbes

1 Disponivel em < http://www.rio.rj.gov.br/web/smac/rio-capital-da-bicileta> . Acesso em 11 mar 2016.
2 paraciclo é o suporte fisico onde a bicicleta é presa, podendo ser instalado como parte do
mobiliario urbano (em calcadas ou fachadas) ou dentro de uma é&rea de limitada, chamada de
bicicletario. Disponivel em <http://www.cicloativismo.com/entenda-as-diferencas/paraciclo/> . Acesso
em 11 mar 2016.

% Disponivel em <https://www.urbes.com.br/integrabike> .Acesso em 11 mar 2016.
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comportamentais adequadas em situacbes de deslocamentos nas ciclovias e nas
vias com o transito compartilhado com outros veiculos.

A Implantagdo do sistema de Bicicletas Publicas, o chamado IntegraBike,
correspondeu a terceira fase do plano cicloviario. Segundo a Prefeitura da cidade?,
0 sistema possui 19 estacbes e 152 bicicletas disponiveis. O IntegraBike,
diferentemente de varios sistemas de bicicletas publicas, € um sistema em que o
usuario ndo paga taxa sobre o uso do veiculo necessitando apenas de seu Cartédo
de Transporte para identificacéo.

Em 2013, segundo Almeida (2013), j& havia 12.000 cadastrados no sistema,
130.000 deslocamentos de até uma hora de duracdo e 24% dos deslocamentos
integrados ao sistema de transporte coletivo. No periodo de 1 ano foram
contabilizadas apenas 3 ocorréncias de depredacao.

4. Uma experiéncia publica de incentivo ao ciclismo: o caso de

Niteroi

Niter6i € uma cidade média que faz parte da regido metropolitana do Rio de
Janeiro (RMRJ)?, localizada no sudeste do Brasil. Foi capital do estado da
Guanabara durante maior parte do século XX até a fusdo do estado da Guanabara
com o Rio de Janeiro em 1975. Sua proximidade com a cidade do Rio de Janeiro e
sua antiga condicao de capital permitiram diversos investimentos em infraestrutura e
servicos basicos, dentre eles, a construcdo da Ponte Presidente Costa e Silva no fim
da década de 1960%°.

Niter6i faz divisa com as cidades de Sdo Goncalo e Marica e representa 4%
da populacdo da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro com uma populacao

estimada de 496.696 pessoas®’.

** 1dem.

% A regidio metropolitana do Rio de Janeiro é formada pelos municipios: Rio de Janeiro, Belford
Roxo, Duque de Caxias, Guapimirim, Itaborai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita, Nilopolis, Niter6i, Nova
Iguacu, Paracambi, Queimados, Sdo Goncalo, S&8o Jodo de Meriti, Seropédica, Tangud, Itaguai, Rio
Bonito e Cachoeiras de Macacu (Prefeitura de Niter6i, 2015a).

?® Fonte <cidades.ibge.gov.br>. Acesso em 02 mar 2016.

*'Estimativa IBGE (2015). Disponivel em:
<http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/estimativa2015/estimativa_tcu.shtm>. Acesso em
28 fev 2016.
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A cidade apresenta altos indices de desenvolvimento humano (IDHM 2010 de
0,837) e escolaridade, com expectativa de 9,68 anos de estudo?®, no qual 33,68% da
populacdo com 25 anos ou mais tem ensino superior completo, indicadores
superiores & média do pais e da regido metropolitana®®.

Em 2012, Niter6i gerou um PIB de R$ 15 bilhdes. O valor, segundo a
Prefeitura de Niterdéi (2015b), posiciona a cidade como municipio com o terceiro
maior PIB da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, depois da capital do estado e

do municipio de Duque de Caxias.
Figura 4. Mapa da cidade de Niter6i
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A cidade apresenta um PIB per capita de 40.284,31% reais e economia
voltada para o setor de servicos, que contribui com o PIB em cerca de 60%.
Segundo a Prefeitura de Niter6i (2015b), a prestacdo de servicos em condominios

prediais ocupa o primeiro lugar na geracdo de postos de trabalho, concentrando

?® Aos 18 anos.

# Fonte: Atlas Brasil 2013 Programa das Nacdes Unidas para o Desenvolvimento. Disponivel em: <
http://www.atlasbrasil.org.br/2013/pt/consulta/> Acesso em 28 fev 2016.

% PIB per capita precos correntes de 2013. Disponivel em: <
http://www.ceperj.rj.gov.br/ceep/pib/pib.html>. Acesso em: 28 fev. 2016.
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servicos como limpeza e portaria. O varejo e atividades médicas ambulatoriais,
também apresentam importancia quanto a geracao de empregos.

Niter6i apresentou em 2010, uma renda per capita de R$ 2.000,29%, a maior
da regido metropolitana. De acordo com a Prefeitura de Niter6i (2015b, p.337),

A principal atividade geradora de remuneracdo de trabalhador é a de educacédo
superior, que gera o dobro de volume da remuneracdo do trabalho da segunda
principal atividade econdmica nesse quesito que € o0 servigco de defesa prestado pela
administracdo publica. Outras atividades econdmicas para 0 municipio em termos de
geracdo de rendimento do trabalho sdo construcdo de embarcacdes de grande porte,

administracdo publica em geral e condominios prediais.

A cidade, porém, apresenta altas taxas de motorizacdo e constantes
congestionamentos, que prejudicam a qualidade de vida do niteroiense. Segundo a
Lei 12.587/2012 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana), Niter6i deve ter um plano
de mobilidade que priorize 0os meios de locomog&do ndo-motorizados e publicos,
modificando o movimento de organizag&o urbanistica até entdo vigente (que prioriza
o carro). Dado isso, a cidade de Niter6i vem, nos ultimos anos, investindo em
politicas pro-bicicleta: ciclovias, ciclofaixas, paraciclos, bicicletarios e também
campanhas educativas por parte da prefeitura.

Esta secdo descreve os indices de mobilidade da cidade, as acbes
implantadas a favor da bicicleta como meio de locomocéo e o perfil dos ciclistas do

municipio.

4.1. Mobilidade urbana

Alguns indicadores de mobilidade (tabela 12), segundo a Prefeitura de Niteroi
(2015a), mostram a grande quantidade de veiculos na cidade: a taxa de motorizacao
da cidade é superior a do estado e a do pais, embora, nos ultimos anos, a frota
tenha crescido em menor proporcdo que as medias nacional e estadual. O tempo
gasto na ida ao trabalho, uma das importantes motivacdes a locomocao da
populacédo, também é superior a do resto do pais e a do estado do Rio de Janeiro,
refletindo o problema de mobilidade do niteroiense.

Em Niterdi, o indice de mobilidade®* em 2003 era 1,84 e aumentou para 2,45

em 2012. Neste periodo, houve um aumento do numero de viagens por todos os

* Disponivel em < http://www.atlasbrasil.org.br/2013/pt/consulta/>. Acesso em 28 de fev. 2016
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meios de transporte na cidade, situacdo que reflete um crescimento de atividades
socioeconOmicas, por representar viagens para trabalho, estudo, compras e lazer.
Enquanto o do estado passou de 1,77 para 1,90 no mesmo periodo (SETTRANS
apud Prefeitura de Niterdi, 2015b), no Brasil, em 2003, o indicador era 1,53 e passou
para 1,68 em 2012 (ANTP 2015a).

Tabela 12: indices referentes a mobilidade urbana de Niter6i

Estado do
Indicadores Brasil Rio de Niteroi
Janeiro

Taxa de crescimento da frota de veiculos entre

2008 & 2015+ 66% 59% 39%
Taxa de motorizacdo** (2015) 0,44 0,37 0,52
indice de mobilidade (2013) 1,74 1,90 2,45
Tempo gasto para ir ao trabalho (2010) 32.9 453 46,9

Fonte: DENATRAN, Disponivel em: <www.denatran.gov.br/frota.htm> acesso em 02 mar. 2015;
SETTRANS apud Prefeitura de Niterdi (2015b); Censo IBGE (2010). Elaboracgéo propria.

*Frota de veiculos, segundo o DENATRAN, sdo o total de automéveis, bondes, caminhdes, tratores,
caminhonetes, camionetas, ciclomotores, énibus, micro-6nibus, motocicletas, motonetas, quadriciclo,
triciclo reboque, semirreboque, sidecar, trator e utilitario, entre outros veiculos movidos a motor.
**\/eiculos por habitante.

O municipio de Niteroi recebe trabalhadores de outras cidades da regiao
metropolitana diariamente, assim como fornece pessoas para esse fluxo pendular.
Na tabela 13 pode-se observar o fluxo de trabalhadores da regido metropolitana, dos
qguais, cerca de 30% dos trabalhadores niteroienses trabalham fora da cidade,
principalmente na cidade do Rio de Janeiro (24%).

De acordo com Machado, Pero e Mihessen (2015), Niter6i é, da RMRJ, o
segundo municipio de que mais absorve trabalhadores de outras cidades (atrai
11,8% dos trabalhadores de 15 a 70 anos da RMRJ). O municipio recebe 29% de
seus trabalhadores de cidades proximas como Sédo Gongcalo, Itaborai, Marica e

Tangua. Sendo o deslocamento entre os municipios de Niter6i e Sdo Gongalo, com

*? Viagens diérias por habitante.
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um fluxo diario de 120 mil pessoas, o maior do pais, reforcando que uma parte

significativa da mao de obra empregada em Niter6i mora em S&o Gongalo.

Tabela 13: Origem e destino de todos os trabalhadores ocupados na RMRJ*

Residéncia\

Belford Roxo 4% 7% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 6% 0% 0% 35% 0% 4% 0% 0%
Duque de Caxias 0% 73% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 25% 0% 1% 0% 0%
Guapimirim 0% 2% 71% 0% 0% 0% 8 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 9% 1% 0% 0% 0%
Itaborai 0% 0% 0% 6% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 15% 0% 0% 0% 12% 11% 0% 0% 0%
Itaguai 0% 0% 0% 0% 8% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 16% 0% 0% 1% 0%
Japeri 0% 1% 0% 0% 0% 4% 0% 0% 1% 1% 0% 6% 1% 2% 4% 0% 0% 1% 0%
Marica 0% 8 1% 0% 0% 0% 69% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 19% 1% 0% 0% 0%
Magé 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 71% 0% 0% 10% 0% 0% 0% 14% 4% 0% 0% 0%
Mesquita 2% 2% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 38% 6% 0% 10% 0% 0% 39% 0% 2% 0% 0%
Nilopolis % 2% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 47% 1% 4% 0% 0% 42% 0% 2% 0% 0%
Niterdi 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 71% 0% 0% 0% 2% 4% 0% 0% 0%
Nova Iguagu 1% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 62% 0% 1% 30% 0% 1% 0% 0%
Paracambi 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 79% 1% 1% 0% 0% 3% 0%
Queimados % 1% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 1% 1% 1% 8% 0% 49% 37% 0% 1% 0% 0%
Rio de Janeiro 0,0% 0,5% 0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 00% 0,1% 0,3% 0,2% 0,0% 00% 98% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0%
Sdo Gongalo 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 2% 0% 0% 0% 15% 61% 0% 0% 0%
Sdo Jodo de Meriti % 6% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 1% 2% 0% 0% 40% 0% 50% 0% 0%
Seropédica 0% 0% 0% 0% 5% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 19% 0% 0% 72% 0%
Tangua 0% 0% 0% 13% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 7% 0% 0% 0% 6% 6% 0% 0% 67%

Fonte: Extraido de Machado, Pero e Mihessen (2015) a partir de dados do Censo Demogréfico de
2010.

*A diagonal soma quem trabalha no préprio domicilio ou no municipio de residéncia.

De acordo com a Secretaria Estadual de Transportes (citado em Prefeitura de
Niter6i, 2015b, p. 03), em 2012, 30,9% das viagens em Niterdi eram feitas por néo
motorizados, parecido com o indicador da regido metropolitana: 31,8%.

A cidade apresenta diversos pontos de congestionamento que ocorrem
diariamente, resultado da alta taxa de motorizacdo, mostrando uma degradacao na
mobilidade da populacdo. Esses pontos criticos “representados por intersecdes e
conflitos que reduzem a mobilidade na fluidez do trafego [..] devem sofrer constante
monitoramento e operacao local de agentes de transito para minimizar os impactos
causados aos moradores e usuarios do sistema viario” (Prefeitura de Niterdéi, 2015b,
p. 10).

Como vemos na figura 5 abaixo, a regido Norte concentra diversos pontos de
estrangulamento em seu trafego de veiculos em vias que conectam a cidade de Séo
Goncalo a Regido das Praias da Baia em Niteréi: Praca do Barreto (1), Rua Dr.

March (2) e Alameda Sao Boaventura (4,5,6). Observamos também que grande
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parte dos pontos criticos se concentra na regido das praias da Baia de Guanabara,
principalmente no centro e em Icarai. Os pontos apresentados no centro da cidade
estao localizados na Praca da Renascenca (7), Avenida Jansen de Mello (8), Rua
Marqués do Parana (9), ao longo da avenida Visconde de Rio Branco (10, 11). Em
Icarai estdo localizados na Praia de Icarai (13,14), Rua Gavido Peixoto (15) e
Avenida Roberto Silveira (16).

O acesso da Ponte Costa e Silva é prejudicado, em Niteroi, devido ao trafego
dessas duas regides, com pontos de estrangulamento nas proximidades: Alameda
(4,5,6), Rua Jansen de Mello (8) e Praca da Renascenca (7). A Regido de
Pendotiba é prejudicada na Avenida Rui Barbosa (22), Rua Rev. Armando Ferreira
(23), ao longo da Estrada Caetano Monteiro (24,25) e Estrada da Cruz Nunes (26),
esta que conecta Pendotiba a Regido Oceanica. O trafego desta, por sua vez,
apresenta pontos de congestionamento intenso ao longo da Estrada da Cruz Nunes
(27,28, 29) e Avenida Almirante Tamandaré (30).

Figura 5: Mapa dos pontos criticos no trafego em Niterdi.
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Fonte: Extraido de Prefeitura de Niter6i (2015b)
A politica de mobilidade e aproveitamento do solo de Niteréi teve uma

tendéncia de priorizar o deslocamento por meio de automéveis e, como resultado
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disso, algumas regides tem o desenho urbano propicio a motorizados, com objetivo
de maximizar sua velocidade, o que dificulta acessibilidade daqueles que né&o
possuem esse tipo de veiculo. Sdo essas regifes: Regido Oceanica, Regido de
Pendotiba e Regido Leste (Prefeitura de Niter6i, 2015a).

Essas regides apresentam baixa conectividade e acessibilidade, seja pela
infraestrutura urbana, em que as distancias sdo muito longas para ser percorridas a
pé, pela caréncia de vias ciclaveis e, ainda, pela dificil acessibilidade ao transporte

publico.

4.2. A bicicleta em Niteroi

A cidade tem grande potencial para o uso da bicicleta devido a sua topografia
- plana em varias areas - e a presenca de servicos publicos bem distribuidos por
toda a cidade, encurtando curtas as distancias percorridas (Prefeitura de Niterai,
2015a).

Na figura 6, pode-se observar que em um raio de 5 km (distancia em que a
bicicleta é o transporte mais rapido porta-a-porta) da estacdo das barcas no centro
da cidade ha abrangéncia de diversos bairros residenciais, sendo estes moradores,
em uma locomocao casa-centro da cidade potenciais usuarios de bicicleta.

Em 2009, a cidade ndo apresentava infraestrutura voltada para bicicleta
(Lauriano, 2009), porém nos ultimos anos foram construidos 30km de ciclovia
(Anexo A), que estdo distribuidas pela cidade. A proposta é de que ocorra uma
expansao de até 100 km até 2020 (Prefeitura de Niterai).

A politica pré-bicicleta da cidade é organizada pelo Programa Niteréi de
Bicicleta, criado em 2013, com objetivo de estimular o uso da bicicleta, por meio do
planejamento de infraestrutura propria para ciclistas e de acfes que influenciam o

comportamento da populacéo (Prefeitura de Niterdi).
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Figura 6: Bairros abrangidos pelo Raio de 5km a partir CCR Barcas
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Fonte: Extraido de Mobilidade Niter6i (2014)

O programa faz uso da midia impressa, internet (redes sociais e site da
Prefeitura) e radio com o objetivo de melhorar a relacdo entre as principais formas
de locomocédo da cidade, disseminando regras de uso das vias. Anualmente, a
prefeitura discute a importancia da bicicleta para mobilidade urbana sustentavel por
meio da semana de mobilidade, evento em que ha palestras e discussdes sobre
mobilidade urbana, que conta com participacdo da populacdo e ativistas da cidade.

A semana do meio ambiente é outro evento organizado pela prefeitura que tem o
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objetivo de sensibilizar a populagdo ao uso da bicicleta: nessa semana ha passeios

ciclisticos abertos a populacao e palestras sobre o tema.

Quanto a infraestrutura, a prefeitura prevé, de acordo com Prefeitura de Niteroi (p.

02),
[...] () a instalacdo de 610 bicicletarios (1220 vagas no total); (ii) Implantacdo de
bicicletario fechado, coberto e com seguranca 24h no principal ponto intermodal de
transporte, proximo a Estagdo das Barcas Araribdia; (iii) Incentivo a colocacéo de
bicicletarios pela iniciativa privada através da simplificacdo das normas de instalacéo
deste equipamento e do processo de requerimento de autorizacdo junto a
Prefeitura. (iv) Exigéncia pelo poder publico local de instalagéo de bicicletarios em
shopping centers, hipermercados e universidades (Lei Municipal 2499/2007), e em
novos empreendimentos residenciais e comerciais localizados em areas sob vigéncia
de novos planos urbanisticos (OUC* e PUR* Pendotiba) ;(v) Previséo de instalacdo
de bicicletarios e paraciclos nos principais pontos de intermodalidade de transportes

em todos os grandes projetos urbanos planejados para a cidade.

Também foi implantada uma forma de conex&o de ciclistas com as Barcas.
Nas embarcacbes que fazem o trajeto Praca XV — Araribdia ha limite de dez
bicicletas por viagem. Acima dessa quantidade estara sujeita a avaliacao
operacional (Barcas S.A.)*. Ainda pouco em relacéo ao total de passageiros de uma
embarcacdo que varia entre 237 até 2.000 passageiros dependendo do modelo®®.

HA& também bicicletarios instalados nas estacdes da Praca Arariboia®’ (88
vagas) e Charitas (100 vagas), de acordo com a Secretaria Estadual de
Transportes® de modo que os ciclistas tenham melhor facilidade no deslocamento
Niter6i - Rio de Janeiro, uma vez que as Barcas sdo um importante meio de
locomocéo diario entre essas duas cidades. Apenas no horéario de rush (até 10h da
manhd) do dia 20 de maio de 2016, concessionaria atendeu 24.215 usuarios no

trajeto Praca Arariboia-Praca XV.

** Operagéo Urbana Consorciada (OUC).
% Plano Urbanistico Regional.
% Disponivel em: < http://www.grupoccr.com.br/barcas/>. Acesso em: 02 mar 2016
*® Disponivel em < http://www.grupoccr.com.br/barcas/embarcacoes> . Acesso em 21 maio 2016.
*” Disponivel em: < http://blogs.oglobo.globo.com/de-bike/post/vagas-para-bicicletas-na-praca-xv-
E)Sartir—desta—quarta—feira—433810.html>. Acesso em 21 maio 2016.

Disponivel em: <http://www.rj.gov.br/web/setrans/exibeconteudo?article-id=275563>. Acesso em
02 mar 2016.
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4.3. Andélise dos dados sobre ciclismo em Niterdi

4.3.1. Bases de dados

Nesta andlise descritiva do ciclismo em Niterdi, sdo usadas trés bases de
dados elaboradas em momentos diferentes, mas com mesmo objetivo: conhecer o
perfil do ciclista niteroiense, suas motivacdes e dificuldades de deslocamento na
cidade.

A pesquisa de Perfil, Origem e Destino dos Ciclistas teve seus dados
coletados de setembro a novembro de 2014, online, por meio de um questionério no
blog do grupo Mobilidade Niter6i*°, por se tratar de uma pesquisa cujo objetivo é
conhecer o perfil dos ciclistas que usam a bicicleta como meio de transporte urbano
da cidade e seus diversos pontos de origem e destino em Niter6i. Nesta pesquisa
foram coletadas informacdes de 406 pessoas, das quais 367 usavam a bicicleta
como meio de transporte. Esta pesquisa, apresenta limitacdes por abranger apenas
ciclistas que tem acesso a internet e que tém algum contato com o Grupo Mobilidade
Niter6i. Havendo a possibilidade de pessoas com menos renda terem menor
participacdo neste questionario, 0 que nao acontece nas outras duas bases de
dados cujas pesquisas foram feitas nas ruas.

A outra base de dados refere-se a pesquisa do uso do bicicletario das Barcas.
A pesquisa foi realizada durante as duas primeiras semanas de julho de 2015, no
gual 74 pessoas foram entrevistadas na estacdo das Barcas no centro de Niteroi,
por se tratar de um ponto da cidade frequentado por grande parte da populacéo
dada sua proximidade com centro da cidade e terminais rodoviarios. Os
entrevistados sdo usuarios do espaco proprio para estacionamento de bicicletas.

Na Pesquisa Nacional sobre o Perfil do Ciclista Brasileiro*® (Transporte Ativo,
2015), por sua vez, foram entrevistados 5012 ciclistas em dez cidades das diferentes
regides brasileiras: Aracaju, Belo Horizonte, Brasilia, Porto Alegre, Manaus, Niteroi,

Recife, Rio de Janeiro e Salvador, sendo a cidade de Niterdi a Unica ndo capital que

% Segundo o blog do grupo, “Mobilidade Niteréi € um grupo de trabalho formado por ciclistas, e tem
como objetivo principal estudar e propor solugdes de mobilidade urbana”. O grupo de ativistas
apresenta noticias, reivindicagdes e estudos sobre a locomocéo, principalmente de bicicleta, na
cidade de Niterdi. Disponivel em < http://mobilidadeniteroi.blogspot.com.br/>, acesso em 13 mar 2016
“®Uma Organizacao da Sociedade Civil do Rio de Janeiro que reline entusiastas e defensores da
bicicleta e outros veiculos de propulsdo humana como meios de locomogéo. Disponivel em: <
http://transporteativo.org.br/wp/sobre/quem-somos/> Acesso em 29 fev 2016.
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a pesquisa abrangeu. Foram entrevistadas em Niter6i, nesta pesquisa, 86 pessoas
ao todo: (i) 26 pessoas na area central (nos bairros do Centro, Ponta d’Areia e Sao
Domingos); (ii) 25 na area intermediaria (Barreto, Fonseca e Engenhoca) e 35 na
area periférica (entrevistados nos bairros de Itaipu e Jacaré).

Todos os bancos de dados foram coletados e disponibilizados pelo grupo
Mobilidade Niterdi. Os dois primeiros foram coletados em parceria com o0 programa
Niter6i de Bicicleta da prefeitura da cidade. Na coleta de dados da terceira pesquisa,
houve apoio também da Faculdade de Turismo e Hotelaria da Universidade Federal
Fluminense.

O grupo Mobilidade Niter6i, além dessas pesquisas, realiza mensalmente
desde janeiro de 2015 contagem do fluxo de ciclos*, em algumas vias de Niterdi,
como Avenida Amaral Peixoto (Centro) e Av. Roberto Silveira (Icarai). Esta
contagem, indiretamente, avalia se o crescimento das politicas pro-bicicleta tem
impacto na quantidade de pessoas pedalando. De acordo com o Mobilidade
Niter6i*, o fluxo de ciclistas aumentou significativamente em um ano. O resultado de
fevereiro de 2015 na Avenida Amaral Peixoto, equivalia a 61 ciclos por hora,
enquanto o de fevereiro de 2016 apresentou o resultado de 109 ciclos por hora, o
maior resultado do ano de 2015 no mesmo trecho foi de 115,5 ciclos por hora em
outubro (Mobilidade Niterdi, 2016).

4.3.2. Perfil do ciclista em Niteroi

4.3.2.1. Pesquisade Origem e Destino

Esta pesquisa coletou dados de 406 pessoas com objetivo de conhecer o
perfil do ciclista*® niteroiense, sua origem e destino usual. Do total, 367 pessoas
usam a bicicleta como meio de transporte (as outras podem usar para turismo ou
esporte, embora estes detalhes ndo tenham sido divulgados), sendo 358 (95,6%)

niteroienses. A analise de dados a seguir refere-se a estas pessoas que usam

bicicleta como meio de transporte na cidade de Niterdi.

* Bicicletas, skates e patins.

*2 Disponivel em: <http://mobilidadeniteroi.blogspot.com.br/2016/03/7868.htmI> Acesso em 16 mar
2016.

3 para simplificacéo, sera chamado de ciclista, nesta se¢éo, apenas pessoas que usam bicicleta
como meio de transporte.
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Como pode ser observado no gréafico 8, o uso da bicicleta como meio de
transportes entre as faixas etarias diminui & medida que a idade avanga: enquanto
as pessoas entre 30 e 39 anos representam 35% da amostra, aquelas com 40 a 49,
representam 17%. Os adultos com 50 a 59 representam 11%, enquanto idosos
representam menos de 1%. Os ciclistas jovens, entre 20 e 29 anos, representam
30%.

Quanto a escolaridade dos participantes, a grande maioria apresenta nivel
superior completo. Como podemos perceber no grafico 9 abaixo, 31% séo
graduados e 32% sdo poés-graduados. Outros 36% dos ciclistas apresentam nivel
médio completo. Sendo que, destes, 75% tém nivel superior incompleto (ou seja,
27% dos ciclistas apresentam ensino superior incompleto). Também pode ser
observado que cerca de 1% das pessoas que usam bicicleta como meio de
transporte, apresentam, no maximo, nivel fundamental completo.

Gréfico 8: Ciclistas por faixa etaria (%)
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Até 19 anos 20 a 29 anos 30a39anos 40a 49 anos 50a59anos 60 anos ou mais

Fonte: Mobilidade Niteréi. Elaboracédo propria.
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Gréfico 9: Ciclistas por ultimo segmento escolar completo (%)
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Fonte: Mobilidade Niteréi. Elaboragdo prépria.

Dentre os ciclistas, 64% das pessoas recebem, na sua familia, mais que R$
2900,00 mensalmente. Enquanto apenas 9% dos ciclistas recebe menos de R$
1449,99 por familia (Grafico 10). 7% dos ciclistas preferiram ndo opinar.

Gréfico 10: Ciclistas por faixa de renda familiar (%)
45%

40%
35%
30%
25%
20%

15%

10%
0%

Até RS 1.449,99 De RS 1.450,00 a RS De RS 2.900,00 a RS De RS 7.250,00 a RS Mais de RS
2.899,99 7.249,99 14.499,99 14.499,99

Fonte: Mobilidade Niter6i. Elaboragéo prépria.

Quanto a frequéncia de uso, a maioria dos ciclistas em Niterdi (81%), usa a

bicicleta em pelo menos 3 dias na semana, como mostrado no gréafico 11 abaixo.
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Gréfico 11: Frequéncia do uso da bicicleta como meio de transporte
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Fonte: Mobilidade Niteroi. Elaboracéo prépria.

A pesquisa de origem e destino investiga quais sdo as origens mais
frequentes dentre as pessoas que usam bicicleta como meio de transporte em
Niteroi.

Grande parte dos ciclistas que responderam a pesquisa, iniciam suas
viagens em bairros que se distanciam a, no maximo, 5km do centro. Dentre eles
estdo, Icarai (19%), Santa Rosa (15%), Fonseca (9%), Inga (8%), Jardim Icarai
(7%), Sdo Domingos e Sao Francisco (cada um com 3%) totalizando 64% da

amostra, como podemos conferir no grafico 12 abaixo.



52

Gréfico 12: Ciclistas por bairro de origem em NiterGi (%)
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Fonte: Mobilidade Niterdi. Elaboragao prépria.

Quanto ao destino na cidade de Niterdi, grande parte das pessoas tem como
final de viagem os bairros do Centro (50%) ou de Icarai (17%). O centro pode ser o
destino mais recorrente devido a sua concentracdo de servicos, terminais
rodoviarios e das barcas.

O gréfico 13 mostra os bairros em Niterdi de destino dos ciclistas, mesmo que
estes tenham outra cidade como destino ultimo. Por exemplo, se um ciclista fez
integracdo com as Barcas, na estacdo do centro, seu destino, no grafico 13

corresponde ao centro da cidade.
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Gréfico 13: Ciclistas por bairro de destino em Niter6i (%)
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Fonte: Mobilidade Niterdi. Elaboracao propria.

4.3.2.2. Pesquisa Perfil do usuario do bicicletario das Barcas

Nesta pesquisa, foram entrevistados usuarios do espaco disponivel a
estacionamento de bicicletas no terminal das barcas, dos quais 88% eram homens e
12% mulheres.

O bicicletario € usado por pessoas de idades variadas. Os jovens entre 19 e
29 anos correspondem cerca de 30% dos entrevistados. A participacdo das outras
faixas etarias € um pouco menor. As das pessoas de 30 a 39 anos correspondem a
27% enquanto 40 a 49 anos, 26% dos ciclistas. As idades de 50 a 59 anos e idosos
(60 anos ou mais) representam, juntos, 17% dos usuarios como podemos notar no

grafico 14.
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Gréfico 14: Usuarios do bicicletario por faixa etaria (%)
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Fonte: Mobilidade Niteréi. Elaboragdo prépria.

Quanto a escolaridade, a maioria dos usuarios apresenta ensino superior
completo: 54% séo graduados e 12% pds-graduados. Outros 26% apresentam-se
com ensino médio completo. Do grupo entrevistado, apenas 8% apresentam

fundamental completo como ultimo segmento escolar completo.

Gréfico 15: Usuarios do bicicletario por ultimo segmento escolar completo
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Fonte: Mobilidade Niter6i. Elaborag&o prépria.

Metade das pessoas 50% apresenta uma renda mensal entre 1 e 5 salarios

minimos. Enquanto 20% das pessoas recebem uma renda alta, equivalente a mais
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de 9 saldrios minimos, outros 7% apresentam menos de 1 salario minimo, como

visto no gréafico 16.

Gréfico 16: Usuérios do bicicletario por faixa de renda pessoal mensal (%)
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Fonte: Mobilidade Niterdi. Elaboragao prépria.

A grande maioria (92%) dos usuarios usa o bicicletario de 3 dias por semana.

Como se pode ver no grafico 17.

Graéfico 17:Uso do bicicletario em dias por semana (%)
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Fonte: Mobilidade Niter6i. Elaboragéo prépria.
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A maioria (51%) permanece mais de 8 horas, dando indicagbes que usam a
bicicleta como meio de transporte na locomog¢édo casa-trabalho, como se vé no

grafico 18.

Gréfico 18:Usuérios do bicicletario por tempo de permanéncia
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Fonte: Mobilidade Niteréi. Elaboracéo propria.

A pesquisa também buscou o bairro de origem do usuario do bicicletario
(Gréfico 19). Grande parte dos usuarios, tem como origem proximidades do centro:
Icarai (23%), Santa Rosa (22%), Fonseca (7%), Inga (5%), Gragoata (4%). O que
surpreende € a representatividade dos ciclistas de Sdo Gongalo que chegam a ser
guase 10% dos entrevistados, mesmo com a distancia superior aos 5km, em que a
bicicleta costuma ter uma velocidade competitiva.

Dos ciclistas, 75% se destinam ao Rio de janeiro, ou seja, fazem uma
integracdo com outro meio de transporte (possivelmente barcas ou 06nibus)

engquanto, 25% estacionam e permanecem em Niteroi.
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Gréfico 19:Usuarios do bicicletério por bairro de origem (%)
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Fonte: Mobilidade Niteréi. Elaboracdo Prépria.

Os ciclistas priorizam num bicicletario a seguranca: 85% dos usuarios do
bicicletario considera essencial ter um seguranca no espaco destinado
estacionamento de bicicletas. Uma maioria (64%) também que era essencial um
bicicletario ter cobertura. Outras prioridades citadas foram: ter mecanico (20%) e ter
banheiro (14%).

Graéfico 20: Caracteristicas consideradas essenciais em um bicicletario* (%)
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Fonte: Mobilidade Niter6i. Elaboragéo prépria.

*Cada pessoa respondeu duas caracteristicas que considera essenciais.
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4.3.2.3. Pesquisa Nacional sobre o perfil do ciclista brasileiro

De acordo com os dados da Pesquisa Nacional do Perfil do Ciclista, a maioria
dos ciclistas niteroienses tem entre 20 e 39 anos. A faixa etaria de 20 a 29
representa 30% dos ciclistas enquanto a faixa de 30 a 39 anos representa 35%
daqueles que usam bicicleta como meio de transporte.

A medida que a idade avanca, a participagdo dos ciclistas diminui. Como
podemos ver no gréafico 21, o grupo de pessoas entre 40 e 49 anos representa 14%
dos ciclistas, enquanto o de 50 a 59 anos equivale a 10% dos participantes da
pesquisa. Os idosos, por sua vez, representam 6% das pessoas que usam bicicleta

como meio de transporte.

Gréfico 21: Ciclistas por faixa etaria (%)
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Fonte: Mobilidade Niterdéi. Elaboracgdo propria.

Como pode ser visto no grafico 22, 89% dos usuarios de bicicleta tem pelo
menos o ensino médio completo. Esta pesquisa, assim como as outras, observou a
alta escolaridade dos ciclistas niteroienses: 39% sdo graduados e 9% pos-
graduados.

Quanto a renda (gréfico 23), a maior parte dos ciclistas (80%) apresenta
renda mensal de superior a 1 salario minimo. As pessoas que tem uma renda de 1 a
2 salarios minimos tem maior representatividade (39%), aqueles que recebem 2 a 3

salarios minimos representam 20%, enquanto 13% das pessoas recebem 3 a 5
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salarios mensalmente. Apenas 1% respondeu que recebe acima de 10 salérios

minimos.

Gréfico 22: Ciclistas* por ultimo segmento escolar completo
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Fonte: Mobilidade Niter6i. Elaboracéo prépria.
*1% n&o respondeu

Gréfico 23:Ciclistas por faixa salarial
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Fonte: Mobilidade Niter6i. Elaboragéo prépria.
10 % n&o respondeu.
*1salario = R$ 788,00

A maioria das pessoas nesta pesquisa, realizada presencialmente em
diversos bairros da cidade, usa bicicleta como meio de transporte 5 vezes na

semana ou mais, como podemos notar no grafico 24. Dos ciclistas, 28% usam a
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bicicleta 5 vezes por semana, outros 19% usam 6 vezes por semana e 26%
costumam usar a bicicleta todos os dias.

Gréfico 24: Ciclistas por frequéncia de uso da bicicleta
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Fonte: Mobilidade Niteréi. Elaboracdo propria.

Uma parte significativa (39%) dos ciclistas usa a bicicleta ha pelo menos 5
anos antes da pesquisa ser realizada, ou seja, ja usavam a bicicleta como transporte
urbano em 2010, quando a infraestrutura cicloviaria de Niter6i comecava a ser
implantada. 34% do total das pessoas comecaram a pedalar entre um e 2 anos da
pesquisa, quando Niterdi ja havia expandido sua infraestrutura cicloviaria (grafico
25).

Gréfico 25: Ciclistas por periodo de tempo que usam bicicleta como meio de transporte*
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Fonte: Mobilidade Niter6i. Elaboracéo prépria.

*1% das pessoas ndo responderam
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Gréfico 26:Transportes usados em integracdo com a bicicleta
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Fonte: Mobilidade Niteréi. Elaboragao propria.

De acordo com o gréafico 26, mais da metade das pessoas (57,7%) fazem
integracao com outro tipo de transporte, seja barcas, carro, 6nibus, mototaxi ou uma
combinagcdo entre estes meios de transporte. Das pessoas que fazem integracao,
40% usam barcas e outros 40% usam Onibus. 14% usam dois outros tipos de

transporte para completar sua jornada.

Graéfico 27: Ciclistas por bairro de destino
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Fonte: Mobilidade Niteréi. Elaboragdo propria.

Como destino, a maioria se desloca para Itaipu (22%), jacaré (18%) e centro
(16%).



62

A motivacdo mais frequente do uso da bicicleta como meio de transporte esta
relacionada a sua rapidez e praticidade (39%). Os dados da pesquisa revelaram que
os deslocamentos de bicicleta dos niteroienses duram de 15 a 30 minutos. Outras
razdes pelas quais os ciclistas comegaram a usar bicicleta como meio de transporte
urbano estavam relacionadas a economia pessoal e saude, como podemos ver no

grafico 28.

Gréfico 28: Ciclistas pelo motivo que comecaram a usar bicicleta como meio de transporte*
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Fonte: Mobilidade Niterdi. Elaboracao propria.

*1% das pessoas ndo responderam

A grande parte dos ciclistas (47%) continua a pedalar devido a rapidez e
praticidade que a bicicleta proporciona. Os efeitos da bicicleta quanto a economia
pessoal e saude ficam como motivo de 28% e 13% das pessoas, respectivamente,

continuarem a usar a bicicleta como meio de transporte (Grafico 29).
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Gréfico 29: Ciclistas por motivo para continuar usando a bicicleta como meio de transporte
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Fonte: Mobilidade Niteréi. Elaboracdo propria.
Gréfico 30:Ciclista por principal problema enfrentado no meio de transporte
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Fonte: Mobilidade Niter6i. Elaboragéo prépria.

Ainda na pesquisa, o principal problema apontado pelos ciclistas foi a falta de
infraestrutura adequada na cidade (37%), seguido de falta de respeito dos
condutores (31%) e falta de seguranca no transito (22%), problemas que

relacionados, tornam o uso da bicicleta arriscado.
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4.4. Breve resumo sobre os dados estatisticos

As pesquisas mostraram qual perfil do ciclista em Niteréi nos anos de 2014 e
2015. Mesmo com metodologias diferentes, algumas similaridades séo notaveis: (i) o
alto nivel de escolaridade dos ciclistas, tendo grande parte nivel superior completo;
(i) pouca representatividade de baixas rendas dentre os ciclistas; (iii) os ciclistas
apresentam idades variadas, ndo sendo s jovens 0s usuarios; (iv) a regido do
centro € um polo importante de destino.

De acordo com esses resultados, podemos perceber que boa parte dos
ciclistas teria condi¢cdes de usar o transporte motorizado, porém optou pela bicicleta,
mostrando uma fuga do transporte motorizado para essa alternativa de locomocéo.

Percebemos que ha indicios de que a bicicleta é usada no deslocamento
casa-trabalho por boa parte dos ciclistas, sejam aqueles que deixam suas bicicletas
no bicicletario por mais de oito horas, sejam aqueles que usam a bicicleta cinco dias
na semana ou mais.

Tanto a contagem de ciclos dos ultimos meses quanto a Pesquisa Nacional
do Perfil do Ciclista reforcam que a bicicleta esta ganhando importancia como meio
de transporte na cidade - nota-se mais pessoas optando pela bicicleta como meio de
transporte. Porém, ha necessidade de melhoria quanto a infraestrutura urbana e

respeito por parte dos usuarios de outros meios de transporte.

5. Conclusao

O uso frequente da bicicleta traz beneficios diversos a sociedade e ao
individuo: (i) aumenta o nivel de atividade fisica da populacdo, que resulta na
reducdo de gastos com saude; (ii) reduz o custo de externalidades, como poluicdo
do ar e sonora, acidentes, congestionamento e mudanca de clima; (iii) a troca do
automovel pela bicicleta diminui gastos com custos operacionais de veiculos; (iv)
diminui a necessidade de estacionamentos; (v) a troca do automovel pela bicicleta
em grande parte das viagens estimula a constru¢cdo e preservacdo de espacos
voltados para convivio humano nas comunidades (Bauman et al, 2008; COWI, 2009;
Litman,2010).

Paises como Holanda e Alemanha empregam medidas desde 1970, que faz a

bicicleta nestes paises seja um importante meio de locomog¢do. As acdes



65

empregadas pelos governos tém objetivo de melhorar as condigbes dos ciclistas e
superar as barreiras do uso do veiculo, que envolvem mudancas na infraestrutura
das ruas e programas relativos a educacgao no transito.

Litman (2010) e Bauman et al (2008) sugerem mudancas que podem ser
feitas no @mbito das ac¢des governamentais no sentido de melhorar o cenario para o
uso das bicicletas como meio de locomocao/transporte. Dentre elas, citam: (i) a
criacdo de ciclovias e de estacionamentos para bicicletas; (i) ado¢cdo de medidas
para reducédo do trafego e da velocidade dos carros; (iii) estabelecimento de eventos
de incentivo ao uso de bicicleta; (iv) mapeamento da cidade com melhores rotas
para ciclistas; (v) permissdo do carregamento de bicicletas em transportes publicos,
de modo a tornar o ciclismo uma opcado de locomogcdo mesmo para distancias
maiores; (vi) programas de reducéo de uso de automovel na locomogéo ao trabalho;
(v) sistema de bicicletas publicas.

Outras medidas que podem ser tomadas, de acordo com Litman (2010),
envolvem reformas de pregos no transporte individual motorizado, como
encarecimento do preco de estacionamento, de registro e de taxas de combustivel.
Medidas essas que aumentam o pre¢o do uso do carro em comparacgao os veiculos
nao motorizados.

Na América Latina, o investimento em infraestrutura cicloviaria é um
movimento recente. Bogota, na Colémbia, € uma das cidades com maior malha
cicloviaria da regido e investe desde 1990 neste meio de transporte. Na regido
latino-americana observamos que ha diferenca entre o0 apoio a ciclovias. Em
algumas cidades ha apenas ciclovias com objetivo de lazer, por exemplo. O Brasil,
nao diferente do resto da América Latina, também apresenta movimento de
expansdo de infraestrutura cicloviaria, com uma Politica Nacional de Mobilidade
Urbana que prioriza locomog¢ao por meios ndo motorizados.

No Brasil, em cidades pequenas, a bicicleta ainda tem maior participacdo na
divisdo modal, onde as distancias costumam ser menores, embora tenha crescido,
nos ultimos anos, o uso da bicicleta nas cidades. Nas cidades, percebemos que a
criacdo de sistemas de bicicletas publicas reduzem a necessidade de posse de
bicicleta e estimula, junto com a implantacdo de infraestrutura cicloviaria, o uso
desse meio de transporte em curtas distancias. No pais, as cidades do Rio de

Janeiro e Sorocaba investem nesse tipo de transporte.
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Este trabalho se propés a estudar o plano cicloviario da cidade de Niter6i. A
mesma apresenta diariamente diversos pontos de estrangulamento em suas vias,
resultantes da grande taxa de motorizagdo. Assim, investimentos em bicicleta como
meio de transporte podem ajudar a melhorar esta situacao.

Com base em informacdes divulgadas pela Prefeitura de Niterdi e pelo grupo
Mobilidade Niteroi, percebemos que com o aumento de infraestrutura cicloviaria, o
namero de ciclistas cresceu. Estes apresentam idades diversas e alta escolaridade,
ou seja, sdo pessoas preocupadas com melhoria a mobilidade urbana, melhoria de
salde e com a rapidez no deslocamento que o uso da bicicleta pode proporcionar
dentro da cidade.

Os resultados do perfil do ciclista dao indicios de que adeptos da bicicleta,
mesmo com condi¢cdes para usar um meio de locomoc&do motorizado, optam pela
bicicleta, o que leva a crer que a bicicleta ndo € tratada s6 como meio de transporte
de pessoas que nao tém outras opcdes de mobilidade, mas também por individuos
gue trocaram o uso do meio transporte motorizado pela bicicleta.

Mesmo com esses resultados positivos, a infraestrutura atual ndo se mostra
suficiente. De acordo com as pesquisas de perfil dos ciclistas, ainda ha necessidade
do aumento da mesma, de seguranca no transito e respeito por outros modais,
problemas recorrentes em todo o pais, que podem ser barreiras ao aumento da

troca de motorizados pela bicicleta na cidade.
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7. GLOSSARIO

BICICLETARIO — estacionamentos de longa duragéo, grande nimero de vagas e
controle de acesso, podendo ser publicos ou privados (Ministério das Cidades,
2007b, p. 213)

CICLOFAIXA - parte contigua a pista de rolamento destinada a circulagéo exclusiva
de ciclos, sendo dela separada por pintura e/ou elementos delimitadores. (Ministério
das Cidades, 2007b, p 214)

CICLOVIA - pista prépria destinada a circulagcdo de ciclos, separada fisicamente do
trdfego comum por desnivel ou elementos delimitadores (Ministério das Cidades,
2007, p 214).

PARACICLO - estacionamento para bicicletas em espacos publicos, equipado com
dispositivos capazes de manter os veiculos de forma ordenada, com possibilidade
de amarracdo para garantia minima de seguranca contra o furto. Por serem
estacionamento de curta ou média duracao, ter pequeno porte, numero reduzido de
vagas, sem controle de acesso e simplicidade do projeto, difere substancialmente do
bicicletario. (Ministério das Cidades, 2007b, p 214)

VIA CICLAVEL - conceito que decorre da identificacdo de vias de trafego
motorizado onde a circulacéo de bicicletas pode se dar de forma segura. Geralmente
sdo vias secundarias ou locais, com pequeno trafego de passagem, e por essa
caracteristica, ja utilizadas habitualmente pelos ciclistas.

DIVISAO MODAL - E a identificagdo do meio de transporte adotado para cada
viagem. Estes meios podem ser classificados como motorizados ou nhao
motorizados. Dentre os ndo motorizados, destacam-se as viagens efetuadas a pé ou
por bicicleta. Os modos motorizados dividem-se em individual e coletivo. Dentre os
individuais destacam-se os automoéveis e motocicletas e dentre os coletivos os
meios de transporte publico, tais como O6nibus, metrd, trem, barcas, VLT, etc.
(Prefeitura de Niteroi, 2015b).
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ANEXO - PLANO PARA MALHA CICLOVIARIA DE NITEROI
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Fonte: Niterdi de Bicicleta (Prefeitura de Niter6i).



