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RESUMO

FATORES QUE INFLUENCIAM NO USO DA BICICLETA DE FORM A
INTEGRADA COM O METRO

Atualmente, muitas cidades enfrentam problemas amngestionamento, falta de espaco
para estacionamento, poluicdo ambiental, etc. @nekt ao uso do metré por meio da
integracdo deste com a bicicleta é uma das opaies@&m sendo utilizadas em varios
paises para minimizar tais problemas. Existem sdoamas de integracdo da bicicleta
com o transporte publico, sendo uma delas por oheimstalacdo de estacionamento para
bicicletas nas estacdes de integracdo. No entaptwa a implantacdo desses
estacionamentos € necessario um planejamento atbeqie forma que os ciclistas
encontrem um local apropriado para deixar seusiEas estacdes de integracdo com o
transporte publico. Este trabalho teve como olgstidentificar os fatores que interferem
no uso da bicicleta de forma integrada com o tramiepmetroviario considerando a relacao
entre o individuo e o ambiente onde ele est4 hseAlém disso, desenvolveu-se um
meétodo para identificar a demanda atual e potepoiakstacionamento de bicicletas para
integracdo com o metrd, considerando a relacde enindividuo e o ambiente onde ele
esta inserido, analisou a influéncia dos estaciemams de bicicleta na atratividade para a
realizacdo de viagens por meio do metrd dianteadsipilidade de acesso a estacao por
bicicleta, e analisou a influéncia da possibilidatte embarcar a bicicleta no metré na
atratividade para a realizacdo de viagens por meXxémétodo proposto envolve
basicamente cinco etapas: (i) delimitacdo e caraat@io da area de estudo; (ii) definicdo
da amostra; (iii) levantamento de dados; (iv) tab@idb dos dados; e (v) tratamento
quantitativo das variaveis. Para testar a aplickue do método proposto, o mesmo foi
experimentado para a area de influencia da Estdedmetrd Terminal Samambaia em
Brasilia — DF. Pode-se, a partir da aplicacdo détrumento de pesquisa constatar que
31,4% dos entrevistados possuem renda média familtee um e dois salarios minimos.
Os resultados mostraram ainda que existe correkagtiie uso de bicicleta e renda Com
relacdo a demanda por estacionamento, pode-sevabsgna demanda atual de 196
viagens e potencial de 1.869 viagens e com relagiamanda por bicicleta embarcada no
metrd pode-se constatar que existe uma demandalat@®&7 viagens e potencial de 1.523
viagens/dia. A partir da hierarquizacdo dos fatayes influenciam no uso da bicicleta,
pode-se observar que roubo de bicicleta nos estatientos e nos locais de circulagao
desse veiculo e falta de seguranca para circulag@o entre os fatores que mais
influenciam negativamente no uso da bicicleta egéd dos gastos com transporte e o fato
da bicicleta ndo agredir o ambiente sdo os fatpuesmais influenciam positivamente no
uso desse modal. Esses resultados servem de supsid tomadores de decisdo na
definicdo de estratégias que visem incentivar odasbicicleta.
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ABSTRACT

FACTORS INFLUENCING THE USE OF BICYCLE INTEGRATED W ITH THE
SUBWAY

Presently, many cities face problems such as ctingeslack of parking space,
environmental pollution, etc. Encouraging the uéhe subway via integration with bike
is one of the options that have been used in skgeuatries to minimize such problems.
There are several ways of integrating cycling wgtiblic transport, one of them by means
of the installation of bicycle parking at statiomstegration. However, in order to
implement such parking proper planning is neededhsad cyclists find an appropriate
place to leave their bikes at stations for intagratvith public transport. This study aims
to identify factors that affect the cycling seamslgswith subway transportation
considering the relationship between the individwaid the environment where they live,
develop a method to identify the current and paaerdemand for bicycle parking or
integration with the subway, considering the relaship between the individual and the
environment where they live, to analyze the infeeenf bicycle parking in attractiveness
for conducting travel through the subway and thespmlity of access to the station by
bike and to analyze the possibility of embarkingtlo& bike on the subway attractiveness
to perform travel by subway. The proposed methosichdly involves five steps: (i)
characterization and delimitation of the study af@pdefinition of the sample, (iii) data
collection, (iv) data tabulation, and (v) treatmeaftquantitative variables. To test the
applicability of the method implemented, an expeminwas conducted at the area of
influence of the subway station Samambaia Termm8rasilia — DF. From the results of
the application of the survey instrument one cam tbat 31,4% of the subjects have a
monthly familiar income between one and two minimwages. The same figures show
also that there is a correlation between incomellewnd bicycle use. With respect to
parking, a present demand of 196 and a potentiaB69€ daily trips can be observed, and
with respect to bicycles embarked in subway trane can see that there is a present
demand of 157 and a potential of 1523 daily tripgom the hierarchy of factors that
influence the use of bicycles, one can observettiet steal at parking and riding areas,
and the lack of safety to ride among the factoat thost negatively influence the use of
bicycles, and the reduction in transport cost drelfact that bicycles do not attack the
environment are the factors that most positivejuence the use of this mode. These
results can support decision makers in definingtstries that aim at encouraging the use
of bicycles.
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1. INTRODUCAO
1.1 PROBLEMA

O crescimento populacional e a popularizacdo dtusraaveis tém contribuido para
0 surgimento de problemas como: degradacdo das i¢céasd ambientais,
congestionamentos, falta de espaco para estaciota@sne indices elevados de acidentes
de transito. Isto acaba comprometendo a qualidadedd, incluindo a satude da populacao
urbana. A situacdo se agrava quando as cidadesenres o processo de urbanizacéo

ocorre sem que seja disponibilizada infraestrutirdma para sua sustentabilidade.

E impossivel atender a toda essa demanda de tra@pegas construindo novas vias
e estacionamentos. Além de serem medidas que @Enovoantrovérsias do ponto de vista
econdmico e ambiental, ainda recaem sobre a falesplaco publico para sua implantacéo,
e, aumentando as facilidades para a circulacdotdenaveis, acentuam-se as contradi¢cdes
associadas a esse modo. Diante disso, surge asigecks de reduzir o nimero de

automaveis que circulam nas vias, principalmengeanaas centrais.

O estimulo ao uso do metr6é por meio da integragdteccom a bicicleta € uma das
opcOes que vém sendo utilizadas em paises comangade a Holanda para diminuir a
quantidade de automoveis em circulacdo. Além deusa medida que gera menores
custos sociais e ser mais flexivel quando compatadaa ampliagdo ou construgdo de
novas vias, ainda proporciona melhoria na qualidbeleida da populacdo, uma vez que
melhora a saude da populacdo e reduz os problemasrdais causados pelo excesso de

veiculos particulares em circulacao.

Existem varias formas de integracdo da bicicleta cotransporte publico, uma
delas € por meio da instalacdo de estacionamerddopEcletas nas estacdes de integracao
(metrd, Onibus, trem, etc.). No entanto, para alanmtpcdo desses estacionamentos é
necessario um planejamento adequado de forma quaclistas encontrem um local
apropriado para deixar seus veiculos nas estagdedediracdo com o transporte publico.
Caso o ciclista, ao realizar uma viagem, ndo eneowhga nos estacionamentos de
bicicletas ou se estes ndo obedecerem as condigégsiadas (e.g. seguranga, acesso aos
terminais, etc.), dificilmente optard pela realmgda integracdo entre a bicicleta e o
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transporte publico ao fazer essa viagem novamé@&iémte dessa situacdo, é necessario
identificar as necessidades e 0 comportamento oema para que a integracdo deste

modo com o transporte publico ocorra com sucesso.

A mobilidade é fortemente influenciada por fatorelacionados a infraestrutura.
Quando ndo ha rede cicloviaria adequada para ag&al de veiculos ou local para
estacionamento de bicicleta, mesmo que existaesder da populacdo em utilizar a
bicicleta, por falta de opcéo, as pessoas usanomaunel ou outro modo de transporte. No
entanto, as limitagdes na infraestrutura ndo sdmimes determinantes do comportamento
dos individuos na realizacdo de seus deslocameAlésa desse fator, é necessério
considerar as caracteristicas socio-demograficgsi@de e ocupacéo dos individuos, que
definem as necessidades de mobilidade para a ag@tizdas atividades) e escolhas
individuais (relacionadas com valores, normas teigds que interferem nas preferéncias

por rotas e modos de transporte) (Hunestkal., 2007).

Além dos usuarios cativos, na implantacao dos iesi@amentos para bicicletas é
imprescindivel considerar a possibilidade de atralf hoje ndo ciclistas, que por ventura
venham a trocar o automaével pela bicicleta, sejgp@r@urso inteiro da viagem, seja no
trecho complementar ao modo coletivo. Esses est@tientos também podem atender os
usuarios de transporte publico que antes de suknitagao utilizavam, por exemplo, o
Onibus para chegar até estacdo de integracdo asudsios que se deslocavam a pé até

essas estacoes.

A partir disso, os problemas a serem abordadosa nessquisa sédo: Qual a
possibilidade de identificar a demanda atual e rnuodé por bicicleta em estacdes de
integracd0 com o transporte metroviario, considdyaa relacdo entre o individuo e o
ambiente em que ele esta inserido? Qual a inflaéhes estacionamentos de bicicleta na
atratividade para realizacdo de viagens por meiméeiwd? Qual a influéncia de se poder
embarcar com a bicicleta no metr6 na atratividaa@ pealizacdo de viagens por meio
dessa modalidade?
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1.2 JUSTIFICATIVAS

As condi¢des do transito e a qualidade do ar eidke da populacdo nas cidades
estdo mais comprometidas a cada dia. Parte dissmsequéncia do desenvolvimento
urbano que favorece o uso do automoével ao invésagativar 0 uso de outros modos de

transporte sustentaveis que apresentam inUmere$idies, como € o caso da bicicleta.

A bicicleta, considerada um veiculo sustentaveln@mr colocar em perigo a saude
publica e os ecossistemas, e que respeita as mackss de mobilidade daqueles que
possuem condicfes fisicas de utiliza-la, quandegratda a outros modos como metro,
trem, Onibus, etc., possibilita a seus usuariaggaém varios destinos (Ruaviva, 2006).
Esse veiculo, apesar de possuir raio de acao timéder seu uso limitado dependendo das
condigbes climaticas, oferece beneficios sociaisnocoflexibilidade, aumento da

mobilidade e da qualidade de vida e inclusédo speied 0s usuarios.

Andar de bicicleta e caminhar, além de serem ni@i®tes quando se refere ao
consumo de energia, ainda vao ao encontro das ataaiandas ecoldgicas, ambientais e
sanitarias (ANTP, 2007). A reducdo do numero deules automotores em circulacao
diminui a emisséo de gases poluentes, os indicasdies e a poluicdo visual existente em

muitas cidades.

A implantacdo de estacionamentos para bicicletaseeminais de integracdo com
outros modos de transporte favorece a sua utiliza8®m disso, eles podem atender
aqueles usuarios que residem préximo as estac@éesequesiocam a pé ou utilizam outros
modos de transporte coletivo. Esse tipo de intégrgpde diminuir o nimero de veiculos
motorizados em circulacdo e ainda melhorar a dukdade da populacdo, em especial
dos mais desfavorecidos, pois diminui os custos desocamentos diarios. Pesquisa
conduzida pelo ITRANS em 2003 em S&o Paulo constate 67,4% das familias com
renda abaixo de trés salarios minimos mensaisew@biam auxilio como vale-transporte,
dinheiro, gratuidade ou desconto (ITRANS, 2004)dd?se observar nesse trabalho que a
mobilidade dessas pessoas € reduzida, ficando e tie 0,88 viagens/habitantes dia,
enquanto que as pessoas com renda superior a&sahinimos fazem, em média, 3,0
viagens/habitantes dia.
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Outra justificativa para a realizacéo desse traba#ta no fato da integracéo entre a
bicicleta e o transporte publico diminuir, em alguasos, o tempo total de viagem. Isso
ocorre porque o ciclista reduz o tempo de deslontmaté o ponto de parada mais
proximo, o tempo de espera da conducao, pois umaguwe ele chegue ao ponto, o tempo
de espera vai depender da oferta do transportécpliibb tempo de caminhada a partir do
instante de desembarque do transporte publico quhadpossibilidade de embarcar a

bicicleta junto com o usuario do transporte pub(iRdeiro e Freitas, 2005a).

1.3 OBJETIVOS

Este trabalho teve como objetivo principal idenéfi os fatores que interferem no
uso da bicicleta de forma integrada com o transpmtroviario considerando a relacéo
entre o individuo e o ambiente fisico onde ele @ss@rido, por meio da Psicologia

Ambiental.

Como obijetivos especificos pretende-se: (i) dedeavam método para identificar
a demanda atual e potencial por estacionamentcibéebas para integracdo com o metro,
considerando a relagdo entre o individuo e o ariemde ele estd inserido; (ii)
caracterizar o perfil do usuario de bicicleta) @nalisar a influéncia dos estacionamentos
de bicicleta na atratividade para a realizacao idgems por meio do metrdé diante da
possibilidade de acesso a estacéo por bicicl€ig) analisar a influéncia da possibilidade

de embarcar a bicicleta no metrd na atratividada @aealizacéo de viagens por metro.

1.4 HIPOTESE

O método proposto nesta tese, desenvolvido conrteuga Psicologia Ambiental,
permite identificar ndo apenas a demanda atuakengal por bicicletas para integracao
com o metr6, como também o perfil do ciclista enffluéncia dos estacionamentos e as

medidas que promovem atratividade de viagens par deemetro.
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1.5 ESTRUTURA DA TESE

Para atingir os objetivos supracitados, a teseeogpia cinco fases, séo elas: (i)
apresentacao do problema, objetivos e justificafi(ig elaboracéo do referencial teorico e
da revisdo da literatura; (iii) desenvolvimento m&todo proposto; (iv) aplicacdo do
método — Estudo de caso: Estacdo Terminal Samaifib@)ae (v) conclusdes.

Sendo assim, a tese esta estruturada em seislagp@onforme mostra a Figura
1.1. Apos este Capitulo 1, que contém a introdug8dzapitulos 2 e 3 abordam sobre o
referencial tedrico e revisdo da literatura, de on@dembasar o desenvolvimento do
meétodo proposto neste trabalho que se encontraapituld 4. O Capitulo 5 trata da
aplicacdo do método proposto no Capitulo 4 paraso da Estacdo Terminal Samambaia
em Brasilia — DF. Por fim, o Capitulo 6 apresenta c@nclusbes, limitacdes e

recomendacdes para estudos futuros.
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2. USO DA BICICLETA

2.1CONSIDERACOES INICIAIS

A bicicleta, por possuir baixo custo para aquisigdnanutencéo, € um veiculo que
possui forte potencial de uso principalmente naswodades onde a renda familiar é
baixa. No entanto, varios fatores, entre eles lasiomados a seguranca e comodidade do
ciclista, ttm contribuido para o seu baixo uso. (Mistas a identificar esses fatores, esse
capitulo apresenta uma revisdo bibliogréfica sdlicieletas, vias, estacdes e terminais e
controle e operacdo do modo cicloviario. Os fatamtervenientes no uso da bicicleta
identificados ao longo deste capitulo servirdo wlesklio para determinar a demanda por

estacionamento de bicicletas em estacdes de igiagc@m o transporte publico.

2.2 BICICLETA NO BRASIL

O Brasil é o terceiro maior produtor mundial deddetas, ficando atras apenas da
China e india, e o quinto maior consumidor, perdepdra China, EUA, india e Jap&o
(ABRACICLO, 2010). Ao comparar a populacdo dessassgs com 0 consumo de
bicicletas no ano de 2010 (na Tabela 2.1), obss#wgue o Brasil fica na quarta colocacéo
quando ao consumidor/habitante, 0 que comprovdeoesse da populacdo em usar esse
modal.

Tabela 2.1 — Comparacao do numero de veiculos oodea com a populacao

Paises Populag&o em habitantes Consumo de Bicicleta Unidades /
(IBGE, 2010) (ABRACICLO, 2010) Hab
Japao 127.938.000 10.400.000 0,08
EUA 313.232.044 18.900.000 0,06
China 1.339.718.015 80.700.000 0,06
Brasil 190.732.694 5.800.000 0,03
India 1.186.185.625 11.900.000 0,01

O uso da bicicleta como alternativa de transpaata piagens do tipo casa-trabalho
e casa-escola apresenta numeros significativos eitosnpaises. No entanto, no Brasil,

esse veiculo ainda é utilizado, quase sempre e lem razdo das dificuldades

enfrentadas pelos ciclistas em deslocamentos. Seuem viagens utilitarias poderia
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contribuir significativamente para um transporteéstsustentavel, uma vez que este modo

de transporte ndo utiliza combustivel fossil (P&zz2002).

Em Samambaia, uma das 30 regifes administrativd3istato Federal, das trés
estacdes de metrd existentes, duas possuem HEdiméet No entanto, numa delas, o
terminal Samambaia, apesar de existirem 29 superesforma de U invertido nas
proximidades da estacdo que permitem até 58 hmsctsstacionadas (uma de cada lado), a
maioria dos usuarios de bicicleta estacionam seisuls de forma irregular nas duas
rampas de acesso a estacdo. Na outra estacdo caoetdiio, a Samambaia Sul, o
estacionamento € pouco utilizado. Provavelmenteéddea sua localizacdo que néo
favorece a seguranca, os usuarios preferem esaaqodximo ao posto da Policia Militar

gue se encontra do lado oposto ao bicicletaricstigao.

Algumas cidades como Sao Paulo, Rio de Janeir@silBr permitem o transporte
de bicicletas em trens e metrés, porém no Rio deidaisso € permitido apenas nos
feriados e finais de semana e em S&o Paulo emdwrastritos (sdbados — a partir das 14
horas, domingos e feriados — livre, segundas asd&iras — a partir das 20h30). Grande
parte das estacfes ndo possui paraciclos e bécioketpara o estacionamento das
bicicletas. Outras medidas para incentivar o ussa@enodo também estdo comecando a

ser adotadas.

O governo de Sao Paulo esta implantando estacioniasale bicicletas nas
estacoes de metrd. De acordo com o Metrd destaesidkesde o final de setembro de
2008, comecou a ser oferecido o servico de emprédtie bicicletas a comunidade, no
gual o ciclista recebe a bicicleta, o capacetecadeado. Os trinta primeiros minutos de
empréstimo sado gratuitos, apds esse periodo € dmhmma taxa de R$2,00 por hora
adicional. Estao disponiveis para a comunidaddratude 350 vagas para acomodacao de
bicicletas e 80 veiculos distribuidos em oito betérios. Assim como ocorre em Paris, 0
interessado nesse empréstimo deve preencher unstreadassinar um termo de
responsabilidade e apresentar o cartdo de cr&fita. aqueles que ndo possuem cartdo de
crédito, mediante a apresentacao de RG, CPF, coamisode residéncia e foto, o Instituto
Parada Vital, responsavel por esse servico, cofe@cuma carteirinha UseBike que

garante o acesso as bicicletas publicas (Compadohidetropolitano de Sédo Paulo, 2008).
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O Metré e a Secretaria Municipal do Verde e do M&mbiente de Sdo Paulo
estdo construindo ciclovias ligando as estacOesetsh. A nova rota para os ciclistas tera,
inicialmente, 6 km de extenséo e esta localizadie exs estacdes Corinthians—Itaquera e
Guilhermina—Esperanca. Apés a conclusao da olmigade contard com mais 12,2 km de
ciclovia, chegando & estacdo de Tatuapé (Compatthi®etropolitano de Sdo Paulo,
2008). Estas medidas, além de incentivarem a agia da bicicleta, permitem a
integracdo desse veiculo com o metrd, uma vez que@rio pode sair de casa com sua
propria bicicleta, pedalar nas ciclovias até a ¢@stade metrd, deixar seu veiculo
estacionado no paraciclo ou bicicletario das essg® metrd, utilizar o metrdé até uma
estacdo proxima ao destino do usuario e pegar stageeuma bicicleta (bicicleta alugada)

para chegar ao destino da viagem.

No Rio de Janeiro, cidade com 132,50 km de cickov(&ioTur, 2009)
concentradas praticamente na Zona Sul, as viagaeas a circulacdo de bicicleta sdo
utilizadas predominantemente para lazer. A finestenular o uso da bicicleta, em janeiro
de 2009 foi implantado na cidade o sistema de estipré de bicicletas semelhante ao de
Paris. A tarifa cobrada para usar esse sistemaR$d&00 por dia ou R$10,00 por més
(Bike Rio, 2012). No entanto, devido a entravesobw#ticos como cadastramento do
usuario somente pela internet, pagamento da t@oifacartdo de crédito nacional e o fato
de precisar de um celular para destravar o veitid@oucos usuarios interessados nesse
sistema. A Figura 2.1 mostra um ponto de bicicdaEstacdo Cantagalo no Rio de

Janeiro.

Figura 2.1 - Rio de Janeiro: Saida do metr6 Cafdaga

No Distrito Federal, a fim de incentivar o uso daidbeta para transporte e

contribuir para o desenvolvimento de uma mobilidadais sustentavel, a Camara
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Legislativa aprovou a lei°.216, de 6 de outubro de 2008, permitindo o paris de
bicicletas e similares nas composi¢cdes do metréander todo seu periodo de
funcionamento, com uma resalva: em cada viagemnpogky transportadas até cinco
bicicletas ou similares. No entanto, essa resalwase aplica aos dias e horarios de baixa
utilizacdo destes meios de transporte pelos demsaigrios. O decretd135.529, de 10 de
fevereiro de 2012 que regulamenta essa lei detargque o transporte deve ser realizado

no ultimo carro de cada composicao, de acordo ceentido do trafego.

2.3BICICLETA NO EXTERIOR

A bicicleta vem ganhando espaco entre as solug@asgs problemas urbanos. Na
Europa, paises como Alemanha, Bélgica, Inglaterreolanda ja vém adotando medidas
para incentivar o uso desse modo. Apesar de eag@spossuirem um elevado padrao de
vida e a posse de automédvel ter aumentado, o usdideleta estd crescendo,
principalmente devido a medidas de longo prazo paraentar a seguranca, rapidez e
conveniéncia do ciclismo, ao mesmo tempo em queuttdm e encarecem as viagens por
automovel. Essas politicas foram adotadas, em,paai@ atenuar o prejuizo social e
ambiental da utilizacdo excessiva dos automovea<iades e também para acomodar as
crescentes necessidades de mobilidade das aregsstionadas da cidade (Puckeéml.,
1999). Além disso, a preocupacdo com o meio anigatEuropa tem levado a rotina das
administracbes das cidades a incorporacdo dassideamovimento cidades livres de

automoveis.

Vérias cidades no mundo, entre elas Groningen rlanda, Beijing na China e
Toquio no Japéo, a fim de melhorar a qualidadeide @e seus moradores, o fluxo de
veiculos e a paisagem urbana, decidiram priorizaamsporte publico e a integracédo da
bicicleta com o transporte publico. Nessas cidadsdndices de deslocamentos urbanos
utiizando o modo bicicleta confirmam a viabilidadkeste meio de transporte e
demonstram o seu potencial de expansdo em ambiarttesos de grandes cidades,

conforme pode ser visto na Tabela 2.2 (Prefeitar&&@b Paulo, 2006).
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Tabela 2.2 — Porcentagem de viagens diarias utdizdicicletas em algumas cidades

CIDADES % USO DE BICICLETAS
Groningen, Holanda 50%
Beijing, China 48%
Toquio, Japao 25%
Moscou, Russia 24%
Nova Deli, india 22%
Manhattan, NY, EUA 8%
Toronto, Canada 3%
Londres, Inglaterra 3%

Fonte: Prefeitura de Sao Paulo (2006)

A Holanda foi o primeiro pais a implementar umaitma de incentivo ao uso da
bicicleta. O Ministério de Transportes e Obras &bl visando enfrentar a crise do
Petréleo de 1975, criou um fundo de construcaondmlacdes urbanas e rurais para as
bicicletas (Rietveld e Daniel, 2004). Nos primeirmsos dessa politica, o foco foi a
construgdo de ciclovias. Os investimentos foramitdidos para a modernizagcdo e
ampliacdo dos estacionamentos de bicicletas nagdest ferroviarias (Martens, 2007).
Para o periodo de 1990 até 2010, outras politicaamf formuladas, visando
principalmente melhorar as ligacdes entre bicislet@quipamentos de transporte publico,
para atingir uma rede de transportes mais integ(&deeira, 2010). Além disso, foi
elaborado em 1992 um Plano Diretor da Bicicletatque, entre seus objetivos, estimular
a troca do automovel pelo transporte publico oua pbicicleta e melhorar os

estacionamentos para bicicletas nos pontos deadionibus.

Na década de 80, as cidades chinesas eram repketasuarios de bicicleta e
poucos automoveis circulavam nas vias. Algumasdeisiaentre elas Pequim, ndo vém
encarando a bicicleta como principal modo de trarispEm média, a cada dia, cerca de
1000 automdveis novos entram nas ruas de PequiRD(B2006). As autoridades locais
acreditam que o numero de automoveis continuarscenelo cerca de 10% ao ano ao
longo das préximas décadas. Apesar disso, a higialada se mantém popular no pais. A
China continua sendo o maior produtor mundial deletas (VIVACIDADE, 2008).

Um estudo realizado em sete cidades norte amesicarado seis americanas e

uma canadense, constatou que uma das dificuldades pealizacao de viagens utilizando
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a bicicleta nos Estados Unidos esta na baixa datsida maioria das areas desse pais, o
gue aumenta as distancias médias de viagem. Aslesdeuropeias sao mais densas,
levando a distancia média de viagem para cercaedade dos Estados Unidos (Puchter e
al., 1999). Isso pode explicar os niveis mais elevat#obicicleta em cidades holandesas

gue as demais.

O sucesso na integracdo modal depende da existéleciam local seguro
(bicicletario/paraciclo) para os ciclistas estaam@m seus veiculos, ou que seja permitida a
circulagcdo dos mesmos dentro do transporte coletmmo ocorre em algumas cidades de
Cuba, Holanda, Franca e Alemanha, conforme Figugae 2.3. Além disto, outros fatores
também contribuem para o uso da bicicleta como,epemplo, a facilidade de acesso
desse veiculo as estacdes de metrd. Ao projetastagdes de transporte publico, o
projetista deve evitar degraus, rampas acentuadagularidades do pavimento, portas
estreitas, entre outros obstaculos.

Figura 2.3 — Bicicleta Embarcada: Integracdo Metrdrem e Bicicleta (Alemanha)
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2.4 DETERMINANTES COMPORTAMENTAIS

A adocao de medidas que proporcionem um aumentoineero de usuarios de
bicicleta exige conhecimento dos fatores que initiem no seu uso (Wintees al.,2007)
e o entendimento das implicacfes e expectativasisiodrios (Banister, 2008). A escolha
por um individuo de um determinado modo de trariepoaira realizacdo de suas viagens
diarias € um processo complexo, uma vez que vaioses influenciam nessas escolhas,
tais como: caracteristicas do individuo, da viaggme ira realizar e dos sistemas de

transporte disponiveis (Pezzuto, 2002).

O conhecimento dos fatores que influenciam no esse&lmodo de transporte bem
como sua hierarquizagdo auxiliam os tomadores desate a adotarem estratégias que
visem o incremento do uso da bicicleta. Isso perrambém determinar, com melhor

precisdo, as necessidades e o0s anseios dos apmeneiais usuarios de bicicleta.

Apesar de esses fatores, uns positivos (vantagensputros negativos
(desvantagens), serem apresentados individualmestsecdes 2.4.1 e 2.4.2, na prética o
que se observa é a influéncia de mais de um delesscolha do modo cicloviario para

realizacdo dos deslocamentos.

2.4.1 Vantagens

A bicicleta é o veiculo individual mais utilizado Brasil (SeMoB, 2007) e uma
importante alternativa para os grandes centrosnoghéE também uma opgdo ao alcance
de pessoas que possuem boa saude. Porém, comoida mgad aumenta a idade dos
individuos a forca humana diminui, o uso da bitactambém reduz (Moudaet al, 2005;
Winterset al, 2007 e Xinget al, 2008).

Como vantagens, a bicicleta possaixo custo de aquisicdo e manutenca@nao
consome combustivel. Os modelos mais simples, m&udé, podem ser adquiridos por
valor inferior ao salario minimo. Além disso, esséulo ainda tem um baixo consumo de
energia (Pezzuto, 2002; Delabrida, 2004 e Pire@8R2@erca de 1/5 da consumida pelo
pedestre e 1/50 da utilizada por um automével pemupara uma mesma distancia
(GEIPQOT, 2001).

26



O custo de viagentambém interfere na escolha do modo de transpOrteso da
bicicleta proporciona diminui¢cdo da parte do orgaimdamiliar destinada ao automovel
ou ao transporte publico e reducdo, em muitos ¢asles tempo perdido nos
congestionamentos (Comissdo Europeia, 2000). Enf,2@acchieri et al. (2005)
realizaram uma pesquisa na cidade de Pelotas, Rind& do Sul, onde foi possivel
perceber que o nivel econdmico € inversamente wigpal a utilizacdo da bicicleta. Os
trabalhadores do menor quintil econdmico apresamtaerca de 15 vezes mais chances de
usar a bicicleta, quando comparados aos de nivais mlevados (5quintil). Outra
pesquisa realizada na cidade de Aracaju, onde ferdravistados 190 ciclistas, constatou
gue a maioria dos usuarios da bicicleta a utilizaidb ao valor elevado das tarifas do
transporte coletivo (Campos, 2008). Nesse estudbijcialeta se revelou importante
principalmente no aspecto social, dando mobilidegieeles individuos na qual o custo do

transporte coletivo muitas vezes significa um dmusenda mensal (Santana, 2008).

Por ter propulsdo baseada na forca humana, a dticho agride o meio
ambiente e preserva 0s recursos ndo renovaveid.itman, 1999; Comissao Europeia,
2000;Canadian Institute of Planners Go for Gre@004).

Outra vantagem da bicicleta esta ffexibilidade concedida aos seus usuarips
pois ndo possuem rotas e horarios pré-estabeledididpermite a circulacdo em locais
inacessiveis a outras modalidades. Mesmo quandteecdongestionamento de trafego, o
ciclista pode continuar a viagem passando pelaadam que o transito de bicicletas néao
seja proibido. Além disso, a bicicletagtativamente rapida em curtas distanciagWang
et al, 2008).

Com relacdo aos gastos com transporte, conformeigto anteriormente, esse
veiculoreduz a porcentagem das receitas familiares alocaslao transporte aumenta
a qualidade de vidamelhora os indicadores de saudeexpectativa de vida e, aindao
fluxo no trafego. O uso diario da bicicleta reduz o risco de mpxe doencas crénico-
degenerativas (Andersemal.,2000).

O espaco necessario tanto para se deslocar quant@r@ estacionar a bicicleta
menor que o utilizado por automoéveigComissao Europeia, 2000). Numa area necessaria
para estacionar um carro podem ser acomodadasnpios seis bicicletas (GEIPOT,
2001).
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O uso da bicicleta também é uma forma de faciitarteracdo social uma vez que
a velocidade média de circulacdo de um ciclistai¥ab 19 km/h (PlanMob, 2007) quando

comparada, por exemplo, com o automovel.

A dificuldade em atingir todos os locais de moratha populacdes de baixa renda
e 0 elevado custo operacional das linhas de Oribus pouca demanda em percursos
sinuosos sao alguns fatores que tornam a bicialetamportante meio de transporte em
complemento ao acesso até a residéncia. Além diseep da bicicleta € uma forma de
conciliar o exercicio de atividade fisica e a neikgle de deslocamento, trazendo
beneficios econdmicos (redugéo dos gastos conptree} e também para a saude fisica e

mental do ciclista.

2.4.2 Desvantagens

Apesar da facilidade de circulacdo desse veiculalgons locais onde a populagéo
nao tem acesso a outro modo de transporte, adiitAmbém apresenlienitacées de
locais de circulacdo como por exemplo, regides muito ingremes. Obviejeuma
topografia acidentada desestimula o uso deste modo por exagor esfor¢co do ciclista.
Isto pode ser superado com o desenvolvimento desistema viario em direcdes que

suavizem as declividades de rampa.

Além dessa limitacdo, a bicicleta também possui rain de acdo limitadq
principalmente quando se considera o conforto d@ns Dependendo dasondi¢cdes
climaticas e da distancia a percorrer o ciclista pode ter sua viagem interrompida pela
chuva ou chegar transpirando ao destino (Ferrgd@5). E dificil determinar qual é a
distancia aceitavel para percorrer de bicicletés pada pessoa tem uma percep¢ao prépria
e uma capacidade de se deslocar por bicicleta.afpisso, o limite tedrico para uso da
bicicleta é de 7,5 km (GEIPOT, 2001 e SEBBAN, 20@3sa informacdo, mesmo que

com certas divergéncias de opinido, serve de sobsid planejamento cicloviario.

O comprimento de viagemsofre influéncia ndo apenas da estrutura urbaas, m
também do padrdo de uso do solo nas cidades. Gidadsideradas mais espalhadas, com
baixa densidade de ocupacédo e com centros de emghistgntes dos bairros residenciais

tém menor indice de utilizagcdo das bicicletas devdd maiores distancias de viagem.
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Pucheret al (1999), ao estudarem as diferentes taxas deaibicitleta em sete cidades
norte americanas — Nova York, San Francisco, BoSeattle, Madison, Davis e Toronto
—, constataram que, apesar de o clima e a topagafdtarem o ciclismo, os estudos de
caso mostram que eles ndo explicam diferencas eas e uso da bicicleta entre as
cidades norte-americanas. A dissuasao mais impgeréaa expansao de baixa densidade da
maioria das areas metropolitanas americanas, oagueenta as distancias médias de
viagem e torna bicicleta utilitaria menos viaveég8ndo os autores, esse fator sozinho
pode explicar os niveis mais elevados de ciclismaiglades canadenses, que sdo mais de
duas vezes mais densas do que as cidades ameriGama® assim, ambientes de alta
densidade de ocupacao tendem a atrair bicicletavemague as distancias de viagens séo
menores. Além disso, o congestionamento do trakego falta de estacionamento em
cidades densas tornam o uso do automével maisecdificil, oferecendo incentivos a

utilizagdo de modos alternativos.

Considerando osscos sociaisde viajar de bicicleta durante a noite, as mukhere
sofrem mais dificuldades para pedalar que os honRorsisso, a maior parte dos usuarios
de bicicleta € do sexo masculino (Rietveld e Dar#@04; Bernhoft e Carstensen, 2008).
As mulheres se preocupam mais com a segurancaapesstwansporte. Quando se sentem
em perigo, frequentemente elas optam por outra idada de transporte (Kunieda e
Gauthier, 2007). Em pesquisa realizada por Pir@8gR2com 264 estudantes de graduacéo
da Universidade de Brasilia (46% homens e 54% meshea autora observou que entre
agqueles que usam a bicicleta em suas viagens docéipa-escola (26 entrevistados),

somente 2 eram do sexo feminino.

Os ciclistas também poderepresentar uma ameaca aos pedestreSomumente,
por falta de seguranca no trafego, ou convenié@eiseu trajeto, os ciclistas circulam nos
locais destinados aos pedestres assim como, p@diinfraestrutura adequada para andar
a pé, pedestres costumam usar ciclovias. Além dsstclista € vulneravel a queda, por
estar desprotegido (Scheimetral, 2010).

A transpiracdo, principalmente quando a temperatura esta elevadautro
problema enfrentado pelos ciclistas. Entretantomplantacdo de vestiario onde os
usuarios de bicicleta podem tomar banho e trocaodpa e bebedouros para hidratacédo
dos ciclistas diminui esse problema. Apesar digsoestudo realizado em seis cidades dos

Estados Unidos por Puchera. (1999) concluiu que o clima e a topografia nadieam
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as diferencas nas taxas de uso da bicicleta estoedades norte-americanas. Como dito
anteriormente, a baixa densidade da maioria das &netropolitanas americanas explica

melhor as taxas de uso da bicicleta que a topageadi clima.

A qualidade do pavimento é outra dificuldade enfrentada pelos ciclistas. Os
buracos e rachaduras no pavimento, além de destmnf@dem provocar acidentes. Os
ciclistas preferem aquelas vias recém pavimentapais, sdo livres de rachaduras e
buracos e sem cascalho ou areia que fazem osasatiscorregarenC@nadian Institute of
Planners go for Green2004). Na cidade de Sdo Carlos em dois pélosdgexa de
viagens utilitarias por bicicleta (Servico Naciodal Aprendizagem Industrial — SENAI e
Industria Electrolux do Brasil S/A) constatou queusuarios dos polos investigados nao
priorizam a distancia ou o tempo de viagem em metmio das condicfes do pavimento.
Os ciclistas entrevistados preferem o confortoseguranca ao invés de caminhos mais
diretos (Providelo e Sanches, 2006).

Os ciclistas também enfrentadificuldade para encontrar locais adequados

para estacionarem seus veiculqegéximos aos destinos das viagens.

A falta de iluminacdodas vias também é um problema que os ciclistasrgam.
A claridade pode prevenir situagcbes de risco pareidistas, tais como assaltos e alguns
acidentes (SeMob, 2007). Por isso, a iluminacaanai ciclovia deve ser capaz de tornar o
ciclista o mais visivel possivel aos motorista®g demais usuarios da via e vice-versa.
Apesar desses beneficios da iluminacéo, a elevat#€ncia de luz natural pode tornar o
ambiente desagradavel devido ao calor. Recomendapdantio de arvores lindeiras as

ciclovias para minimizar tais efeitos.

Outro inconveniente de se utilizar a bicicleta mefee aostatus socialque a
sociedade atribui aos usuarios desse modal. Mgitteldos atribuem aos usuarios de
bicicleta a ideia de “veiculo de pobre”. Este, aménte com o0s demais problemas
enfrentados pelos ciclistas nos seus deslocampotdsicicleta, leva ao baixo numero de

viagens por meio desse modal (Bastos e Marting)201

Os multiplos fins associados as viagensmbém interferem no uso da bicicleta

(Silva e Silva, 2005). Frequentemente sdo assaiaslaiagens pendulares casa-trabalho,
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o transporte dos filhos a escola, compras, etgue pode ser um limitador no uso da
bicicleta.

O tempo de viagemtambém interfere no uso da bicicleta. De acordo Pezzuto
(2002), os individuos que valorizam muito seu tengoo geral, ndo consideram a bicicleta
como uma opcao vélida para suas viagens diariaénP@eralmente, o tempo gasto em
uma viagem nao € adequadamente avaliado por esssgas uma vez que, dependendo
das circunstancias, a bicicleta pode ser mais aagie 0 automoével, pois o ciclista pode

evitar ou ultrapassar mais facilmente areas comgestas.

Vérios fatores interferem no tempo de viagem poicladta entre eles destacam-se:
distancia a ser percorrida, velocidade utilizadatrageto, habilidade e condicionamento
fisico do ciclista, conhecimento das possiveisstagaalidade da iluminacdo e das vias e

condicdes climaticas.

Outro fator desestimulante quanto ao uso da bteiéewvulnerabilidade ao furto,
pela inexisténcia de estacionamentos seguros e Ipdblicos. Essa situacdo é agravada
pela auséncia de estacionamento para bicicletaeremmais de transportes coletivos, que
possibilita a integracdo modal e a ampliacdo dailidable dos usuarios desse modal
(BRASIL, 2007). No entanto, com a implantacdo da@snamento em local seguro e com
suporte capaz de prender as bicicletas, os usu@ias mais confianca neste modo de
transporte (Mirandat al.,2007).

O trafego pesadoé outro fator que pode desencorajar os cicligtdscipalmente
agueles menos experientes, de utilizar em seusad@séntos a bicicleta. Trechos de via
inseridos em areas com trafego intenso e sem Am&giciente para garantir conforto e
seguranca aos ciclistas acabam desestimulando alaidmcicleta, principalmente por
criancas e idosos. Em pesquisa domiciliar realizzalaano 2000 na cidade de Belém,
guando perguntados sobre o maior problema enfremad deslocamentos feitos com
bicicleta, 54,7% dos usuarios de bicicleta respamdeque era a inseguranca no transito,
determinada, principalmente, pela falta de tratdmeiario para ciclistas que na maioria
das vezes disputam este espaco arriscando suas tnafegando junto e no meio de
veiculos motorizados (PDTU, 2001).
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O medo de ser atropeladcé outro fator que interfere negativamente no wso d
bicicleta. Estudo realizado por Franco e Biancim 2010 entre os estudantes da
Universidade Federal do ParanéampusCuritiba — constatou que essa foi uma das razdes
dada pelos estudantes para nao utilizar a bicidetao modo de transporte (Franco,
2011). No entanto, mesmo com essa preocupacdo csegwanca, a grande maioria
desconhecia e ndo utilizava equipamentos obrigetéde seguranca — campainha,
sinalizacdo noturna dianteira, traseira, lateralos pedais e espelho retrovisor do lado
esquerdo (CTB, 1997).

A bicicleta também pode passar a imagemetigo para 0s usuarios. Em pesquisa
realizada com 70 individuos, das quais 22 forarssdi@ados como n&o usuarios, 23 eram
usuarios ocasionais e 25 eram usuarios regulardsiciideta, o perigo percebido foi
considerado um problema significativo para os uegsaocasionais e ndo usuarios de
bicicleta (principalmente para as mulheres), qubatin menores niveis de habilidade e
confianca do que os ciclistas regulares. A faltéodais seguros para andar de bicicleta e o
medo de lesdo foram citados pelos participantepeatmuisa como barreiras no que

concerne ao uso da bicicleta (Daley e Rissel, 2011)

Na pesquisa realizada por Franco e Bianchi em Ziit€e os estudantes da
Universidade Federal do Parana — campus Curitii@nsito perigoso foi apontado como
sendo uma das razdes para nédo utilizar a biciclet@o meio de transporte, devido ao
receio de ser atropelado durante os deslocamemiosgp haver, de acordo com o0s
entrevistados, respeito a vida dos ciclistas napuhblica por parte dos condutores de

veiculos motorizados (Franco 2011).

Além dos fatores anteriormente mencionados, air@adueles relacionados a
infraestrutura como a existéncia de vias para ciclistas, a dukdade e continuidade das
rotas e a existéncia de facilidades no destino wveailo, armario, estacionamentos,
bebedouro, etc. (Pezzuto, 2002; Coelho e Bragd))2@bserva-se que o0 sistema viario da
maioria das cidades brasileiras é projetado, enal,gpara facilitar a circulagdo dos
automoveis. As bicicletas, que possuem caract@sstiperacionais bastante diferentes dos
veiculos motorizados, ficam em desvantagem na @igpeio espaco viario (Chapadeiro,

2011).
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Além disso, para que se utilize a bicicleta é irmpiredivel que o ciclista possua
habilidade e condicionamento fisicoAlguns individuos, principalmente aqueles de meia
idade e idosos, dizem que séo fisicamente incapbzedilizar a bicicleta como modo de
transporte, uma vez que o0 uso da bicicleta exigdilbdo e certo condicionamento fisico.
Isso pode ser comprovado pelo baixo indice de issuar partir de 45 anos de idade
(Goldsmith, 1992), uma vez que seu uso exige esffisgco. Sendo assim, a escolha da
bicicleta como modo de transporte também esta iasocom a idade (Winteet al.,
2007).

O uso da bicicleta para ir ao trabalho ou a esotdbém depende de umdbito
formado (Unwin, 1995; Pucheet al. 1999; Pezzuto, 2002; Stinson e Bhat, 2004,
Chapadeiro, 2011). IMOB (2008) ainda complementa gusensacdo de conforto no
deslocamento por meio desse modal vem da expaiémguirida com o uso. Os
moradores das cidades onde o sistema de transpobaseado no automével e no
transporte coletivo nem sempre consideram o cidigm caminhada como modos de
transporte que poderiam ser utilizados para swgens diarias, devido a falta de habito
(Pezzuto, 2002).

Algumas dessas dificuldades podem ser minimizadasmgio da adocdo de um
planejamento cicloviario para areas que possueranpiai de uso deste modo e da
implantacdo de infraestrutura para circulagdo aéstas como: ciclovias, ciclofaixas,
paraciclos, bicicletarios, faixas compartilhadasglocrotas, passarelas subterraneas,

vestiario e outros equipamentos que permitem griat@o da bicicleta com outros modos.

A escolha da bicicleta como meio de transporte piagens do tipo casa-trabalho e
casa-escola, por exemplo, esta diretamente rekdoras vantagens e desvantagens

apresentadas anteriormente e sintetizadas na TaBela
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Tabela 2.3 — Vantagens e desvantagens do usoidiztaic

Vantagens

Desvantagens

Qualidade de vida
Baixo custo de aquisicdo e manutencgao

Saude
N&o agride o meio ambiente

Necessita de pouco espago para estacionament
circulacdo

Custo de Viagem
Baixo consumo de energia

Reducéo dos gastos com transporte
Relativamente rapida em curtas distancias

N&o possui rota e horario pré-estabelecidos

Topografia — sensibilidade a &smp
Riscos sociais (mulher, idosos, criancas)
Clima (chuva, sol, etc.)
Habito e condicionamento fisico

Ciclista pode representar uma ameaca para 0s
pedestres (seguranca)
Transpiracéo
Comprimento de Viagem
Tempo de viagem
Medo de ser atropelado/Perigo
Vulnerabilidade ao furto
Status social
Falta de estacionamento
Falta de lluminacgéo
Raiade Emitado
Infraestrutura inadequada
Qualidade dos pavimentos

oe

2.5DETERMINANTES CONTEXTUAIS

Além das vantagens e desvantagens apresentadasorargate, os fatores

relacionados ao contexto também interferem no uwsobidicleta, sendo sua andalise

necessaria para a compreensao das escolhas ddslindj conforme se pode observar a

seguir. Ainda que apresentados separadamente oétémie salientar que os determinantes

contextuais também interferem no comportamentadividuo.

Assim, o costume de andar de bicicleta € influetftciado somente pelo ambiente

natural, mas também pelo ambiente construido, ue@aque a caracteristica natural do

ambiente influencia a distribuicdo espacial

dos osode transporte saudaveis, como a

bicicleta. Por sua vez, as caracteristicas do arbieonstruido como a conectividade

local, a proximidade entre origens e destinos etroorda expanséo residencial, séo

igualmente importantes para viagens de bicicleta parabalho (Zahraet al, 2008).
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2.5.1 Condicoes das vias

As condicbes das vias influenciam fortemente nodasbicicleta. Scheimaet al.
(2010) analisaram os documentos de registros dientas vitimas de traumas e lesdes
causados por acidentes envolvendo bicicletas ergwis entre o periodo de 1997 e 2006
do Hospital Universitario da Cidade de Umea na Buddesse estudo, os pesquisadores
constataram que entre as causas apontadas parm@destes de ciclistas com lesdes,
aproximadamente 20% foram relacionadas ao momensoiloir e descer da bicicleta, 13%
a colisbes ou quedas em buracos e rachaduras n8%igelo ou neve na pista, 6% a
colisBes com outros veiculos, 5% a areia/cascaltmista, 4% a roupas e bagagens e 2% a

consumo de alcool.

2.5.2 InteracgOes longitudinais e transversais

Com relagéo a interacdo longitudinal, conflitos@wendo veiculos circulando no
mesmo sentido ou em sentido oposto ao trafego deldias, Coelho e Braga (2010)
realizaram um estudo perguntando a 120 ciclistas wpilizam as ciclovias da orla
maritima da cidade do Rio de Janeiro se eles paalao transito, sem usar a ciclovia.
Com essa informacéo as pesquisadoras puderamravgradisposicdo dos entrevistados
para pedalar, compartiihando espaco com o0s veiaulo®rizados. A proporcdo da
amostra que se manifestou com predisposicado emapeaua transito foi de 54% para
homens e 31% para mulheres. Conforme as autoragade indicar que as mulheres séao
mais relutantes em compartilhar a pista com osulescmotorizados, talvez devido ao

maior receio de ocorrer acidentes.

Nesta pesquisa as autoras também solicitaram quentosvistados avaliassem
mediante nota (variando de 1 — menor risco a 10ailemrisco) os riscos com relagdo a
interacdo longitudinal a uma série de elementos.ré3sltados mostram que tanto os
homens quanto as mulheres indicaram que a exiaté@eipedestres caminhando ou
correndo lado a lado é considerado o elemento der msaco longitudinal, conforme se

pode observar na Tabela 2.4.
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Tabela 2.4 — Elementos de Interagao Longitudinal

MULHERES

Elementos Média| Moda| DP| Min.| Max.
Pedestres caminhando lado a lado 9,10 10 1,46 10
Pedestres correndo lado a lado 7,19 3 1,78 10
Pedestre caminhando 6,21 9 3]051 10
Pessoa com carrinho de carga 5,36 v 231 9
Triciclo de carga 5,13 8 2,62 1 10
Pedestre correndo 4,85 7 2pl1 9
Pessoa em cadeira de rodas 4,83 i P,66 10
Skatista 4,32 5 244 1 10
Triciclo de propaganda 4,05 4 2,041 9
Patinador 3,95 2 2,360 1 9

Homens

Elementos Média| Moda| DP| Min.| Max.
Pedestres caminhando lado a lado 8,61 10 2,19 10
Pedestres correndo lado a lado 7,10 3 2,02 10
Pedestre caminhando 6,53 9 21841 10
Triciclo de carga 6,20 10 2,89 1 10
Pessoa com carrinho de carga 5,73 6 2,39 10
Triciclo de propaganda 4,80 2 2,631 10
Pedestre correndo 4,50 7 2|5 L )
Skatista 3,94 2 205 1 9
Patinador 3,94 3 201 1 10
Pessoa em cadeira de rodas 3,68 i 2,55 10

Observacao: DP = desvio padrdo, Min = nota miniadadara o item, Max = nota maxima dada para a item

Fonte: Coelho e Braga (2010)

Coelho e Braga (2010) também analisaram as caistatas de risco com relagéo
as interacdes transversais presentes ao pedaleiclenias, caracterizadas principalmente
por movimentos veiculares inesperados para o @¢k®mo acesso a garagens. Para isso,
utilizaram uma escala de diferencial semanticous, gpara cada afirmacéo constante do
questionario, o ciclista entrevistado poderia dsmokete opcbes para sua resposta (nas
extremidades, valor 1 para “discordo totalment&/alr 7 para “concordo totalmente” e
aos pontos intermediarios da escala foram atrilsuiddores de 2 a 6). O resultado

encontrado esta apresentado na Tabela 2.5.
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Tabela 2.5 — Elementos de Interagéo Transversal

Mulheres
Elementos Média | Moda DP Min. | Max.
Pedestres atravessando fora da faixa de travessia 88 1 1 1,15 1 5
Pessoas desembarcando de vans e 6nibus 1,95 1,291 6
Oor?aeragao de entrega de mercadorias nos quiosques (3835 1 1.45 1 7
Mpto_nstas de ve_lc_ulos saindo de garagens déo 3.02 3 1.63 1 7
prioridade aos ciclistas
Motoristas de veiculos sinalizam ao acessar gasagen 3,11 2 1,59 1 7
Homens
Elementos Média | Moda DP Min. | Max.
Pedestres atravessando fora da faixa de travessia 41 1 1 0,93 1 5
Pessoas desembarcando de vans e 6nibus 1,67 1,251 7
g)r?:ragao de entrega de mercadorias nos quiosques d21 1 1.34 1 6
Mptqnstas de vglcglos saindo de garagens déo 2.62 1 1,64 1 7
prioridade aos ciclistas
Motoristas de veiculos sinalizam ao acessar gasagen 3,23 2 1,72 1 7

Observacao: DP = desvio padrdo, Min = nota miniadadara o item, Max = nota maxima dada para a item

Fonte: Coelho e Braga (2010)

2.5.3 Legislacéo

O Art. 105 do CTB (1997) menciona que sdo equipamseobrigatorios das
bicicletas: campainha; sinalizacdo noturna diaat¢iaseira, lateral e nos pedais; e espelho
retrovisor do lado esquerdo. Apesar do uso de edpado ser obrigatorio pelo CTB, seu

uso pode evitar lesGes e proteger o ciclista em dasacidentes. Por isso, seu uso deve ser

incentivado (Thompsoet al, 2001).

No CTB, a bicicleta é um veiculo, portanto valemapala e seu condutor (o

ciclista) as mesmas regras de circulacao veicular.

2.5.4 Estacionamento

Estacionamentos de bicicletas sdo elementos easemmara o transporte por
bicicleta, uma vez que os ciclistas necessitamogaid adequados para deixar seus
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veiculos assim que suas viagens terminam. A ausédei estacionamentos acaba
desencorajando o uso da bicicleta (Mn/DOT, 200E, I2009) ou induzindo o ciclista a
prender seu veiculo em algum lugar do mobiliariblisd, muitas vezes instalado nas

calcadas, o que acaba obstruindo a passagem dsrpsede

No entanto, no Brasil, em projetos de escritériogas, escolas, estacdes de
integracdo e outros, frequentemente ha negligéqeato a construcdo de paraciclos e

bicicletarios.

A estimativa da demanda por facilidades de biacfside ser feita por meio de
(Porteret al.,1999; Kirner, 2006):

(i) Modelos Agregados: sao usados para prever ceraae viagens realizadas por
bicicleta com base em variaveis que contribuem phferentes intensidades de uso.
Estudos do tipo “antes e depois podem ser utilizada avaliar ao impacto das alteracdes

nas instalagcoes destinadas aos ciclistas (Reirgdr 1999).

(i) Pesquisas de Mercado: indicam o numero espedadciclistas, dada uma rede
de facilidades ideal (Kirner, 2006). Para tal, $donulas perguntas a fim de receber

informac&o sobre habitos, motivos e opinides (Pettal, 1999).

(i) Modelos de Escolhas Discretas: sdo modelosageegados que permitem
prever as escolhas dos individuos com base nast@adsticas dos individuos e nas opcdes
disponiveis de transporte. A aplicagdo destes medelnece a probabilidade de escolha
de um individuo ou o numero total e porcentagemindéviduos com potencial para

realizar tal escolha (Portet al, 1999).

(iv) Modelos Tradicionais para Estimativas da Dedaade Viagem: Os modelos
quatro etapas — geracao de viagem, distribuicaoadgens, divisdo modal e alocacdo dos
fluxos a rede de transporte — séo frequentemeilieadbs na previsdo de demanda por
viagens motorizadas. Apesar disso, esfor¢cos tém fados para incluir o transporte
cicloviario neste modelo (Kirner, 2006) por meio difinicdo de uma rede viéria para a
bicicleta ou da inclus&do da bicicleta entre is nsodisponiveis na etapa de divisdo modal.

(v) Modelos de Demanda Potencial para facilidadés: baseados nos modelos

gravitacionais que parte do pressuposto que o rmirder viagens entre duas areas,
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independente do modo de transporte, esta diretamelasicionado ao volume de viagens

produzidas em uma area e ao volume de viagendadrpara outra area (Kirner, 2006).

O Manual Canadense do Canadian Institute of PlarGerfor Green (2004) define
como medidas do espaco necessario para estacioneeigulo 1,8 m de comprimento e
0,6 m de largura. Os corredores entre as biciclesgacionadas devem ser de 1,2 m de
largura. Este manual ainda traz o numero de vagggerido para diferentes tipos de

estabelecimento que esta apresentada na Tabela 2.6.

Tabela 2.6 — Numero de Vagas Requeridas por Tigestibelecimento

Uso Residentes / Empregados Visitantes
Unidades Habitacionais 1,5/unidade 6/prédio
Multiplas
Escritério 1/750 nt de area funcional geral 6/prédio
Hotel 1/20 quartos 6/prédio
1/500 nf de area funcional geral -
Restaurante ou 1/10 empregados 6/prédio
IndUstrias 1/10 empregados 6/prédio

Como depende da localizacdo, o nimero de vagassdeve
InstituicBes determinado pelo departamento de Planejamento noemto do
pedido de licenciamento.

Fonte Canadian Institute of Planners Go for Gre004)

Outras instituicbes também se preocuparam em @abwtrumentos que indicam
0S espagos necessdrios para estacionamento déethjciconforme pode ser visto na
Tabela 2.7.
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Tabela 2.7 — Espagos necessarios para estaciorament

Numero de vagas de Numero de vagas de
Categorias de Uso Uso Especifico estacionamento de estacionamento de
curta duracdo longa duracéo

Multifamiliar com
Residencial garages privadas para
cada unidade

0,5 a 1,0 por quarto ou 1 0,5 por quarto ou de 1 a
para cada 20 unidades 4 para cada 4 unidades

Prédio Comercial 1 para cada 20.000rde De 1 a 1,5 para cada

area util 10.000Mde &rea util

Comercial Varejo em geral 1 para cada 5.000mde 1 para 10.000 a
area Util. 12.000m de area (til

Restaurante e 1 para cada 2.000mde 1 para 10.000 a
supermercado area Util. 12.000m de area (til

Minimo 2 vagas (pode

industrial Fabricagéo e producédo, aumentar de acordo com 1 para 12.000 a

agricultura o Plano Diretor e a lei de  15.000r de &rea il
Zoneamento)
Biblioteca, prédios 1 para 8.000 a 10.006m 1 a 1,5 para cada 10 a
publicos de area util 20 empregados

2 a 5 por cento do
ndmero maximo de

Igrejas, teatros e estadios pessoas aguardadas no 1a1,5 para cada 20

empreendimento empregados
diariamente
Outros 1 para cada 10 a 20
empreendimentos Escolas 1 para cada 20 alunos funcionarios e 1 para
cada 20 alunos

1 para cada 10 a 20

funcionarios e 1 para
Universidades 1 para cada 10 alunos cada [10] os alunos ou

1 para cada 20.000°m
de area util, o que for
maior

Fonte: Adaptado dBublic Health Law & PPolicy2011).

Observa-se que, neste caso, 0 numero de vagasa@cqgsara atender a demanda
varia, normalmente, de acordo com o uso do sotp (esidencial, comercial, industrial),
bem como seu uso especifico (e.g. restaurante), hoteversidade, igreja). Nota-se
também que algumas localidades vinculam o nimenrgadas necessario para atender a

demanda ao numero de unidades habitacionais oulamra de quartos, a area do

empreendimento ou ao nimero de funcionarios.

No entanto, o uso de instrumentos que auxiliamdeatificacdo do namero de
vagas necessarios para atender a demanda poretasicibhseados no numero de
empregados ou residentes é problematico, uma vezegtas informacfes ndo séo
disponiveis em muitas localidades. Além disso, ges&ario observar que essas variaveis

podem mudar consideravelmente com o tempo (ACT6)00
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Estabelecer o nimero de vagas de estacionamentucidéetas com base no
namero de vagas de estacionamento de veiculos aiti@® ndo é recomendado porque,
0S requisitos de estacionamento de automéveis patlenmuir ao longo do tempo a
medida em é incentivado o uso da bicicleta. Issisarga reducédo na quantidade de vagas

de estacionamento de bicicletas disponibilizadabl{®Health Law & Policy2011).

Liu et al (2012) fizeram um estudo em Xangai, na Chingdgdonde o nimero de
viagens que combinam deslocamentos por bicicleteera tem aumentado, a fim de
identificar o volume de bicicletas estacionadas estacdes ao longo das horas. Além
disso, os pesquisadores também investigaram osigaia fatores que influenciam na
quantidade de bicicletas estacionadas nas estacémsontraram a relacdo de cada uma
dessas variaveis com a demanda por bicicleta. Fagaivados 400 questionarios, dos
quais 351 foram considerados validos. Nesse estudmpor¢cdo de homens entrevistados
(64%) foi maior que a de mulheres (36%) e 67,7%eaidevistados possuiam idade entre
18 e 40 anos. 91,1% das viagens mencionadas patievistados tinham como motivo
trabalho e escola. Os pesquisadores constataramifguentes fatores possuem diferentes
influéncias na demanda por estacionamento, taisocomlume de passageiros nas
proximidades da estac0®,8791), caracteristicas do uso do solo (Tab&g Almero
de rotas de 6nibus e facilidades e servicos deiestanento de bicicleta (caracteristicas

dos estacionamentos e o fato dos usuarios pagare@oopelo uso).

Tabela 2.8 — Correlacdo entre demanda por estawanta e diferentes usos do solo

Dem_anda POT | Residencial| Industrial | Comercial | Rural | Institucional Transporte Area
estacionamento verde
Coeficiente de| ) gg4 0,352 0,120 0,034 0,011 0,166 0,432

correlacao

Fonte: adaptado de Lit al (2012)

Com relacédo as rotas de 6nibus, os pesquisadoregtataram que 85,2% das
pessoas acreditam que, se rotas de Onibus préoxdmestacdo forem convenientes e
confortaveis, elas vao considerar na escolha madsghcao de usar o 6nibus para chegar a
estacao ferroviaria. Segundo letual (2012), ha uma correlacéo negativa (-0,694) emtre

demanda por estacionamento e 0 numero de rotasilules6

Nesse estudo, os pesquisadores ainda desenvolweramrmodelo de regressao

linear multipla (Equacgéo 2.1) capaz de estimarmaatela por estacionamento de bicicleta
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em torno de estagbes de trem. Para tal, foranzaditis dados de duas linhas de trem de

Xangai que possuem 53 estacoes.
Y =40,290 x + 1.618% — 1,931% — 4,914 Bqéo 2.1

Onde:

X1 = NUmero de passageiros que entram na estacaoraalé pico da manha das
7:00 as 9:00h (passageiros)

X, = area residencial dentro da regido que sofr¢hattade para a estagdo de trem,
ou seja, area residencial presente em raio den2 dakestacao.

X3 = nimero de rotas de 6nibus

Apesar de existirem indicativos da quantidade dmyanecessarias para atender a
demanda, cada cidade e também seus moradores mosatecteristicas peculiares que
influenciam no uso da bicicleta. Como consequérgiagproducdo da Tabela 2.7 para
outros locais pode ndo ser conveniente. O desoréditpopulacdo com uma legislacéo
inconsistente é outro fator que também pode caritrfara o fracasso do uso desse modo
de transporte. Para adequacdo da mesma a redbidesileira, € necessario estudos na area
de influencia de uma série de empreendimentos a@dindentificar o comportamento dos

frequentadores dessa localidade quanto ao uscsthasaamentos.

A medida que a demanda aumenta deve-se acrespergaessivamente o nimero
de vagas. No entanto, um numero exagerado de wégidadas ndo utilizadas pode surtir
uma mensagem negativa aos potenciais ciclistasiel@aoucas pessoas estdao usando esse
veiculo. Os bicicletarios devem passar a impres&fgue estdo sendo bem utilizados,
mesmo se 0 numero de estandes em cada local étmatemlmente (London Cycling
Design Standards, 2005). Para evitar tais probleghisndamental que se realize estudos
de previsdo de demanda e acompanhamento frequesteadas ocupadas por bicicletas,
principalmente na hora de pico.

O fornecimento de facilidades de estacionamenta paicletas incentiva 0 uso
desse modo, uma vez que previne e reduz rouboscécade vandalos (Sebban, 2003 e
ICE, 2009), principalmente quando se trata de istamento fechado. Além disso,
favorece a complementaridade entre a biciclet&r@ansporte publico, sobretudo quando os

estacionamentos forem implantados nas proximiddaegstacdes (Sebban, 2003).
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Os estacionamentos para bicicletas podem seradtilez por curto ou longo periodo
de tempo. Nos estacionamentos de periodos curtbéciatetas ficam estacionadas, no
maximo, duas horas e meia. Nos estacionamento®rdg Iduracdo, normalmente as
bicicletas ficam estacionadas durante o dia intetralurante toda a noite (Bicyclinginfo,
2002).

Existem dois tipos de estacionamentos para biakleSao eles: paraciclos e

bicicletarios. A seguir estdo apresentadas astesistccas de cada um deles.
i) Paraciclo

O paraciclo (Figura 2.4) é um tipo de estacionamgudra bicicletas em lugar
publico, capaz de manter os veiculos de forma dagda. Ele permite a amarracdo do
veiculo a fim de evitar roubo e séo utilizados parta ou média duracdo, ou seja, até 2
horas, em qualquer periodo do dia (GEIPOT, 20019. dferencas desse tipo de
estacionamento para o bicicletario sdo: o numeduzido de vagas (até 25) e a
simplicidade do projeto. Nessas facilidades, aglbias s&o presas no piso, parede ou teto
por cadeados ou correntes, que garantem uma segumarinima contra furtos
(ASCOBIKE, 2009).

Figura 2.4 — Paraciclos

Uma das principais caracteristicas do paracicloagfacilidade de acesso, por iSso
devem ser localizados proximo ao destino dos tagljse também, do sistema viario ou
cicloviario. Os projetos de paraciclo devem evidagraus, desniveis acentuados, portas
estreitas, etc. Quando os estacionamentos estivecersubsolo € aconselhavel que o

acesso seja sinalizado adequadamente.

Os custos de transporte para a populacéo de reamdabaixa, que geralmente mora

longe dos centros urbanos, sdo altos. Em consequiisso, é imprescindivel a existéncia
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de paraciclos principalmente nas estacbes de weesferroviario e nas paradas de
transporte coletivo por 6nibus, em bairros da peafdos centros urbanos das grandes

cidades brasileiras.
ii) Bicicletario

Os bicicletarios sédo caracterizados como estacientos de longa duracao, grande
namero de vagas e podem ser publicos ou privadasn&imente, os bicicletérios estédo
localizados préximo aos terminais de transporte, ggandes indUstrias, em areas de
abastecimento, parques e outros locais que atradistas. Os estacionamentos do tipo
bicicletario (Figura 2.5) possuem infraestruturantdio a grande porte (GEIPOT, 2001).
Esses mobilidrios urbanos possuem acesso controtdeieecendo maior seguranca, e
prestam ainda diversos servigcos aos usuarios (ASKE)R009).

Figura 2.5 — Bicicletarios

Além do tempo maior da guarda das bicicletas, odifierenca dos bicicletarios
para os paraciclos esta no pico de movimentacaeidlistas, geralmente em horarios de

entrada e saida de jornadas de trabalho.

2.5.4.1. Localizagéo dos estacionamentos

A localizagé@o dos paraciclos e bicicletarios € amdntal para seu sucesso. Caso
esses estacionamentos ndo estejam adequadamealieathws, os ciclistas utilizaréo
arvores, grades e outros acessoérios que podemcdarofveiculo, interferir no fluxo de
trafego ou bloquear o acesso de pedestres (Mn/2007). Recomenda-se que estes

estacionamentos estejam posicionados e pintadosdeira que os ciclistas, ao chegarem
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a via, os identifiguem facilmente. Sua implantagéo locais visiveis também dificulta a
possibilidade de roubos e vandalismos (IBF, 200&, 12009). Os estacionamentos para

bicicletas devem ser acessiveis a todos, cobdtosnados e em quantidade adequada.

Os estacionamentos também devem ser implantadfusrda que ndo atrapalhem
as entradas e saidas de veiculos das residénog@aaa@ssos as ruas, e distantes de outro
mobiliario urbano como caixas de correio, telefopéblicos, etc. A distancia minima
desses mobiliarios recomendada pelo Mn/DOT (20@ra ps estacionamentos é de 1,8m
e de 4,5m para hidrantes, pontos de 6nibus e oufrascomendado também que eles
sejam implantados o mais proximo possivel do dediimal dos ciclistas como escolas,
edificios de escritorio, comércio, estacdes degmaigio modal, ruas comerciais e outros

(Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2010).

Quanto a segurancga, recomenda-se que 0S estacitoansejam instalados em
locais que estdo constantemente vigiados e, sé/phgsor circuito interno de TV. Quanto
a iluminacéo, além de evitar roubos e vandalisifa®rece a seguranca pessoal e previne

acidentes.

Sempre que possivel € recomendado também queiesthi sejam protegidas de
intempéries. A construgcido de um telhado unido adifiicio ja existente ou, até mesmo, a
implantacdo de uma cobertura autbnoma séo opcipezes de evitar que as bicicletas

danifiguem-se.

Para evitar conflito das bicicletas com os pedsstée recomendado que o0s
paraciclos e os bicicletarios sejam instaladosodmd que as bicicletas estacionadas ndo
obstruam sua passagem. Com relacdo aos conflitbsosoautomoveis, estes podem ser
evitados por meio da construcdo de barreiras fisofre os estacionamentos de bicicletas
e de veiculos automotores que impedem que os auddsndanifiquem as bicicletas
estacionadas. E importante salientar ainda qustalagio de paraciclos e bicicletarios em

locais onde estes nao sao utilizados é consideraditesrespeito ao dinheiro publico.

Independente do periodo em que as bicicletas pecean estacionadas é
importante que os ciclistas tenham confian¢a eqtididade em deixa-las nos paraciclos e
bicicletarios. Estacionamentos que exigem cadepdsados e grandes correntes acabam

desencorajando seu uso. Paraciclos ou bicicletéléeem ser capazes de oferecer um
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ponto de apoio para o quadro ou para o garfo dalddi@, pois caso contrario, as rodas
suportam todo o peso do veiculo podendo danifidaédmente, impedir que a roda da
bicicleta vire, permitir que a estrutura e uma gudaas rodas sejam fixas, prender a
bicicleta independente da forma de seu quadroreifieo estacionamento — pela frente ou
por tras - por meio de um cadeado capaz de prend®ta e o tubo horizontal ao mesmo

tempo.

Existem varios tipos de estacionamento de bicigletens com custos mais
elevados, e, no entanto mais seguros, outros de basto, mas as bicicletas podem ser
retiradas do suporte com mais facilidade. De fogeral, eles devem ser concebidos para
atender a ampla variedade de modelos e tamanhdscidietas e devem ser de facil
operacdo (Mn/DOT, 2007) e fabricados com matemasistente, pois ndo podem ser
facilmente danificados e roubados. Os estacionamembém devem possuir acesso
independente as bicicletas. E comum encontrar iestanentos de bicicletas que n&o
atendem as necessidades dos usuarios. A escolipodite estacionamento a ser adotado
em uma cidade depende de uma série de variavéie,anquais se tem: seguranca, custo,

integragé@o ao desenho urbano, etc.

Nas estacdes de integracdo com outros modos dpdré®, os estacionamentos de
bicicletas devem fornecer seguranca para o0s aslistNormalmente, é nesses
estacionamentos que se concentra a maior demandsstacionamentos de longo prazo.
Na elaboracéo de projetos de circulacao de bieicias estacOes, especial atencdo deve ser
dada a localizac&o, niumero de pontos de acessasplblicas, largura dos corredores,
circulacao interior em geral, separacao dos pexfesttrafego veicular; operacao das areas
para bicicletas, acesso da comunidade as facikdagguranca e conveniéncia do layout
das areas destinadas ao estacionamento para gqueepddique a utilizacdo dos edificios
adjacentes ou propostos e outras caracteristicasgD@T, 2007). Num bicicletario, os
dispositivos para acondicionamento das bicicleta®ih estar distribuidos de maneira que
facilitem a movimentagdo dentro da area destinadacandicionamento dos veiculos. O

importante é respeitar 0 espaco de circulagdo éstandia ideal entre as bicicletas
(ASCOBIKE, 2009).
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2.5.5 Integracdo da Bicicleta com o Transporte Puido

De acordo com a Associacdo Nacional de Transpéttdgicos (ANTP, 2007)
integracdo consiste em um procedimento de orgawzaperacional eficiente com o
objetivo de otimizar os recursos utilizados no gparte, por meio da abrangéncia de sua
oferta, atendendo de forma mais racional os usjdgomentando a acessibilidade da
populacdo e se caracterizando como elemento deon#ltla qualidade de vida e da
preservacdo ambiental. Sendo assim, a integrag@&paz de reorganizar os sistemas de
transporte publico, de ordenar a ocupacdo do stlano, de estabelecer prioridades no
uso do sistema viario e de fiscalizar a operacasistema de transporte publico. Quando
envolve dois ou mais modos de transportes difemdosi em uma mesma viagem a
integracéo recebe o nome de intermodal. Desta fanmermodalidade entre a bicicleta e
o transporte publico é caracterizada pelo deslostmende um trecho € percorrido em
bicicleta e outro no transporte publico.

Enquanto as viagens por meio dos transportes p8bpossuem normalmente de
médias a longas distancias, as viagens por bigidéb menores e permitem que 0s
ciclistas interrompam a viagem onde e quando deseja(Litman et al., 2002).
Aproveitando os beneficios das diferentes modadidade transporte, a integracdo da
bicicleta com outros modos amplia consideravelmameobilidade dos ciclistas, permite
uma maior flexibilidade na escolha do modo de parte e incentiva as pessoas a

utilizarem o transporte coletivo.

A SeMob (2007) cita trés formas de estabelecertegiacdo da bicicleta com o
transporte publico em areas urbanas. Sdo elas:

- O uso da bicicleta no inicio ou no final da viagerincipal. Os usuarios ao se
deslocarem de casa para o trabalho, por exempiegam a viagem utilizando a bicicleta,
deixam seus veiculos estacionados em paracicldscaletarios e prosseguem a viagem
utilizando o transporte publico (6nibus, metrontreetc.). Ou, ao contrario, 0S usuarios
utilizam o transporte publico, e pegam as bicisle&stacionadas nos paraciclos e
bicicletarios para prosseguir a viagem. Esta optaondicada para viagens de média e
longa, ou seja, viagens com mais de 5 km de exdelEsBa combinacdo em uma mesma
viagem do uso da bicicleta e do transporte pubtjce,recebe o nome e and rideraz

uma série de beneficios ambientais e sociais. Ehetem-se: reducdo no consumo de
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energia e poluicdo sonora e atmosférica, reducdocdngestionamentos e da falta de
espaco para estacionamento e aumento da qualigaddalda populacdo. No entanto, a
magnitude desses beneficios dependera do numeaatdeoveis que serdo substituidos
pelobike and ridg(Martens, 2004).

Caminhar e andar de bicicleta de forma segura éxttema importancia para
integracdo entre os modos de transporte, uma welgs permitem as pessoas chegarem
aos servicos de transportes publicos. Porém, eosncasos, pouca atencéo é dada a estes

modos de acesso.

Para muitos, o transporte publico sozinho ndo € hom substituto para o
automoével. O automovel oferece o servigo portardapenquanto que o transporte publico
sempre precisa de uma viagem para que o usuaha Bmesso ao sistema e uma viagem
para chegar ao destino final depois de deixar ac@&st(ICE, 2009). No entanto, quando
sao oferecidos estacionamentos seguros para atetaisj a combinacéo da bicicleta e os
transportes publicos pode ser uma alternativa diecimento para aqueles que utilizam o

automovel, pois a bicicleta também permite o trartegporta a porta.

- Bicicleta para a microacessibilidade: Apés aiza¢do do transporte publico, o
usuario encontra disponiveis bicicletas para alugoeforme a Figura 2.6, que podem ser
utilizadas na area central ou em outras regidesoquansporte publico ndo atinge. Esses
veiculos sdo devolvidos em alguns pontos da regiimo mesmo local do inicio da
viagem. Esse tipo de integracdo € indicado parasacpie possuem alta densidade

demografica.

Figura 2.6 — Estacdes de Bicicleta
Fonte: CoolTownStudios (2009)
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Paris, a fim de incentivar o uso da bicicleta, alt um sistema municipal de
aluguel, depositando na cidade, em 2007, mais d¥®QMicicletas para integragdo com o
transporte publico e instalou 1450 pontos de latacldispostos a cada 300m na area
central. Com este sistema os moradores e turistdsnp pegar a bicicleta em um ponto
proximo ao inicio da viagem e, no final da mesnepodita-la num outro ponto préoximo
ao seu destino (Silveira, 2010). Para evitar rowsogsuarios sdo obrigados a deixar uma
pré-autorizacdo de débito no cartdo de créedito @BOEO0, que equivale ao valor de uma
bicicleta. Aléem disso, o0 usuario paga uma tarif2€8lesuros por ano pelo uso do veiculo
(Santos, 2008). Também na Franca, Lyon adotouesstatégia e obteve muito sucesso.
Os usuarios desse sistema séo na maioria jovdrahaalores que encontraram uma forma
rapida e gratuita de viajar na cidadesse tipo de integracdo também esta comecando a se

utilizada no Brasil, mais especificamente em SaddPano Rio de Janeiro.

- Bicicleta embarcada: Os usuarios podem embaararsua bicicleta no veiculo

de transporte publico como 6nibus, metré, trem, etc

A maioria dos 6nibus néo é facilmente acessivel paicletas. No entanto, existe
a possibilidade de colocar um suporte para bicsleib lado de fora do 6nibus que pode
transportar até duas bicicletas (Canadian InstitaftdPlanners Go for Green, 2004),
conforme Figura 2.7. O tempo gasto para colocar bitcialeta nesse suporte varia entre
10 e 15 segundos (Mn/DOT, 2007). Nos Estados Uredus Canada algumas empresas de
Onibus permitem esse tipo de integracdo. Porémalgoms casos é necessario que o
usuario faca o pagamento de uma taxa adicionalmBlarente essa integracdo so é

permitida em horarios fora de pico (GTZ, 2009).

Figura 2.7 — Suporte para carregar bicicleta ndsugn

Fonte: Toronto Transit Commission (2007)
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A integracdo entre a bicicleta e modos de transpaptiblicos constitui grande
desafio ao transporte urbano moderno. As tareftadas a promocdo dessa unificacao
envolvem ndo somente recursos financeiros, maséanmbuita inventividade e mudancas

operacionais nos sistemas ja existentes (SilVaOYH)).

Para se promover a integracao da bicicleta conosutreios de transportes, as

principais iniciativas a serem adotadas sao (3dyi010):

v’ Proporcionar rotas ciclaveis até os pontos de pardd transporte publico;

v Oferecer pontos de transferéncia de boa qualidade bicicletarios ou
paraciclos;

v’ Disponibilizar bicicletas de aluguel;

v’ Oferecer estacionamentos com seguranca para eketaisj entre outros.

Além desses fatores, nas estacdes de integrag@moéante que o ciclista encontre

vestiarios apropriados para a higienizacao apdesiscamentos (Franco, 2010).

A incluséo da bicicleta nos sistema de trens edrmir meio da disponibilizacao
de vagdes especificos para transporta-las tambémope seu uso (GTZ, 2009). No
entanto, o transporte desse veiculo nos trens ®sn@g¢pende da autorizacdo da empresa
gestora do servigo e da politica de transportenarlbalotada na regido.

O uso da bicicleta até estacOes de trem aumentaadé abrangéncia da estacao
em trés vezes (Aquino e Andrade, 2007). Nesse ximnt@ bicicleta funciona como
alimentadora do trem, garantindo ao sistema fefrmvum maior nimero de passageiros e
possibilitando aos usuarios do transporte ciclawitanto o acesso a ferrovia quanto um

menor tempo de deslocamento até o destino final.

Em 2005, foi realizado um estudo na cidade de Rafimn de identificar quais
elementos permitem conceber politicas para mellzonatermodalidade entre a bicicleta e
os trens. Nessa pesquisa, foi solicitado que usuide dez estacdes que tivessem feito um
percurso anterior entre 500m e 5km respondessam @guastionario. As principais razées
dos usuarios que néo fizeram esse trajeto de dtigibbram medo de roubo, auséncia de
estacionamentos para bicicletas, condicdes metgpcak e condicdes de circulacédo. De
acordo com os entrevistados, os principais fatquesinfluenciariam no deslocamento por

bicicleta até a estacdo foram: instalacdo de estacientos para bicicletas abrigados e
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seguros e a criagcdo de uma rede ciclovidria. Casasecondicfes fossem atendidas,
aproximadamente 30% dos entrevistados estariamosiesp a ir de bicicleta

frequentemente ou todos os dias até as estacdgR (A 2005).

Entre aqueles que ja faziam o trajeto de bicicletanaioria mencionou que
utilizavam esse veiculo quase todos os dias dutadte o ano, ndo sendo seus trajetos
superiores a 4 km. Esses entrevistados ainda amssque as principais dificuldades
encontradas sao: risco de roubo, falta de estaviem@as e auséncia de facilidades
cicloviarias nas vias. Além disso, dentre essesiriass) 36% se declararam dispostos a
pagar uma taxa mensal para deixar sua bicicletedgda em um lugar protegido e bem
situado e 30% dos ciclistas entrevistados estaiisi@ressados na possibilidade de

embarcar sua bicicleta dentro do trem (IAURIF, 2005

2.6 CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo pode-se observar que a bicicleta gaiculo recomendado para uso
em pequenas distancias, menos que 7,5km. No ents#a distancia pode ser estendida
quando existe a possibilidade do ciclista fazexgracdo com outros modos de transporte e
quando ha condicbes adequadas para o uso da taiciPlera identificar os fatores que
interferem no uso da bicicleta, esse capitulo aptes uma revisao bibliografica sobre
bicicletas, vias, estacdes e terminais, e congaperag¢do do modo cicloviério. Os fatores
intervenientes no uso da bicicleta identificados lango deste capitulo tais como
seguranca, condi¢cdes das vias (sinalizacao, patagém etc.), conforto do usuario, entre
outros, servirdo de subsidio para identificar a aeia por estacionamento de bicicletas

em estacdes de integracdo com o transporte publico.
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3. ASPECTOS PSICOLOGICOS

3.1CONSIDERACOES INICIAIS

Existem ferramentas que auxiliam na identificac@addmanda de transporte. No
entanto, para sua utilizacdo € preciso analisasngportamento espacial dos individuos,
uma vez que as caracteristicas do ambiente fismmpam sensacdes fundamentais que
reforcam a profundidade e a intensidade das patisnexperiéncias humanas (Lynch,
1997), entre elas as dos ciclistas. Devido aodattanto a Psicologia Ambiental como as
pesquisas de trafego lidarem com a relagdo re@pFotre 0 comportamento humano e o
ambiente fisico, este trabalho terd como base mlBgia Ambiental. Para tal, esse
capitulo aborda essa teoria, tratando especialnentgiatro categorias que auxiliam no
entendimento do comportamento espacial. S&o elgsace pessoal, territorialidade,
privacidade e densidade/apinhamento. Além dissee espitulo procura correlacionar

essas quatro categorias com o transporte.

3.2PSICOLOGIA AMBIENTAL

A Psicologia Ambiental investiga o0 comportamentarttividuo em seu contexto,
tendo como foco as inter-relacées entre o individuo ambiente fisico e social. Na
definicdo dos ambientes estdo presentes as dingessd@@is e culturais, mediando a
percepcdo, a avaliacdo e as atitudes do indivickraef a0 ambiente (Moser, 1998). Cada

individuo percebe, avalia e tem atitudes individwean relacdo ao seu contexto fisico.

O entendimento do comportamento espacial pode sadidd em quatro
categorias: espaco pessoal, territorialidade, pideale e densidade/apinhamento (Gunther,
2003). A seguir ha uma breve apresentacao de cadalessas categorias.
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3.2.1 Espacgo Pessoal

O Espaco Pessoakfere-se a area emocionalmente carregada emdmttarpo de
cada individuo, com limites invisiveis, a qual astpessoas ndo podem invadir (Sommer,
1969). Seu tamanho e forma estdo relacionados cdnsté@ia de vida, as condi¢gbes
pessoais do individuo na ocasiao e a situacdo ahaje se encontra (Vilagca, 2008),
podendo aumentar ou diminuir de acordo com o mamente o individuo esta
vivenciando. Além de ser de propriedade do indiwiMorval, 2007), esse espaco segue a

pessoa em todas as situagdes, mesmo quando ete éstdmovendo.

O espaco pessoal € um processo dinamico ondeesagdes entre os individuos
sao influenciadas por questdes pessoais (géneade ieé personalidade), sociais (que
envolvem a atracdo, o medo/seguranca e as rela®egsoder e status), religiosas,
culturais, fisicas (clima) e étnicas (Gifford, 199¢le também é considerado interpessoal,

pois existe apenas quando ha interacdo com owszeas (Gifford, 1997).

Um estudo realizado por Ugwuegbu e Anusien (12gfid Bell et al, 1996)
mostrou que em situacdes em que os individuos ei@eno estresse, as distancias entre as
pessoas sdo maiores do que as mantidas por inosvédn condicdes ndo estressantes. Em
relacdo ao género, Aiello (198apud Bell et al., 1996) demonstrou que, em condi¢gdes
ameacadoras, mulheres, diferentemente de homemgngam o seu espaco pessoal. Bell
et al. (2001) complementam ainda dizendo que mulheredrgente interagem com outras
pessoas a distancias mais curtas que homens.risgadacao também pode ser vista em
Bechtel (1997). Hall (196@&pudBell et al.,1996) mencionou que em culturas onde existe
elevado contato sensorial (mediterranea, arabibéria), as distancias de interacdo entre
as pessoas sao menores quando comparadas assctittasacomo conservadoras (Norte

da Europa e Estados Unidos).

Com relacdo as caracteristicas de personalidadehtd3e(1997) mencionou a
timidez e a autoestima como fatores que influenai@anespaco pessoal. Pessoas timidas
apresentam espacos pessoais maiores, principalmentpie se refere ao sexo oposto
(Carducci e Webber, 1978pud, Bechtel, 1997). Quando a situacdo induz a maior
autoestima, ha reducéo no espaco pessoal (Ro@2,aifudBechtel, 1997).
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O clima € outro fator que influencia no espaco assSundstrom (1996) realizou
um estudo com dois grupos de voluntarios. Um codlogaum quarto a uma temperatura
confortavel e o outro com temperatura elevada (3&bm umidade relativa do ar em
60%), ambos fazendo tarefa simples durante umgiede 45 minutos. Apos esse periodo
os integrantes dos grupos foram sujeitos a um ignesbento e o autor percebeu que
guando a temperatura estava elevada, as pessioas) ttandéncia a evitar o contato com

os integrantes do seu grupo.

A protecdo da intimidade e o controle do espa¢sgaésie um individuo ocorrem
por meio da regulacdo da distancia que ele mang&ndedmais pessoas presentes em um
determinado ambiente. Quando um estranho entranerdaterminado local, os demais
integrantes desse ambiente imediatamente tém rem@&squiva ou enfrentamento. No
entanto, a intensidade dessa reacdo depende daorela dominio que o invasor possui
sobre o invadido na hierarquia social e tambémiginde pessoa que é invadida em seu
espaco (Gliber e Chippari, 2007). Situacdes coraildes confortaveis também influenciam
no espaco pessoal. Em situacdes de lazer, por é&xeagpdistancias mantidas entre os

individuos sdo menores quando comparadas a ciénaias desagradaveis.

3.2.2 Privacidade

A Privacidade é a possibilidade de o individuo controlar o aseds outras
pessoas a ele mesmo ou ao seu grupo (Altman, 197B)dividuo busca encontrar um
equilibrio entre o nivel de privacidade desejadaatingida, e, quando isso ndo ocorre, a
pessoa se sente isolada ou como se tivesse pexdudwacidade. Esse conceito possui
grande correlacdo com as demais categorias (egmsswal, densidade/apinhamento e

territorialidade).

A satisfacdo com relacdo a privacidade dependeondoitinteresse ou nao do ser
humano de interagir com os demais membros em umeantdeada situacdo. Isso ocorre
porque em diferentes momentos e ambientes cadddaodiprecisa de diferentes niveis de
privacidade. Além disso, a privacidade desejaddavde acordo com as normas
estabelecidas pela sociedade (Lee, 1977) e conigeangro sexo, a personalidade e o

estado de espirito dos individuos (Beisal., 2006). A impossibilidade de poder ficar
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sozinho em um ambiente e de ter um espaco de jutadee produz estresse, mas o nivel
dessestressvaria de uma pessoa para outra.

As condi¢cdes de privacidade podem ser materialzgado design e mediadas
pelos elementos construtivos de uma edificacdo damo paredes, janelas, jardins e
portas. Esses elementos podem ser encarados capiciguiores ou ndo de canais de
contatos entre as pessoas, principalmente quandoolzmlos pelas mesmas (Vilaca,
2008).

3.2.3 Densidade e Apinhamento

A Densidaderefere-se ao niumero de pessoas por unidade deoespajuanto
apinhamento esta relacionado com o0s aspectos subjetivos, adagpsicolégico do
individuo que inclui estresse e motivacdo para aeiyxm ambiente considerado
desconfortdvel devido a grande concentracdo deogespresentes em um espaco
delimitado (Bellet al, 2001). Quando o individuo estd em um ambientesitmacéo de
aglomeracdo, aparece a sensacao de desconfortdogeeta invasdo de seu espaco
pessoal, uma vez que ele se sente observado Esisgas que estdo a sua volta e isso o
incomodo. Sendo assim, sua necessidade de espagjénaalo espaco disponivel, o que o
diferencia do conceito fisico de densidade (Vila2@a08). As reacdes individuais aos
diferentes niveis de densidade dependem de unedeffatores, entre eles destacam-se:
caracteristicas das pessoas e dos grupos, idasepgébjetivo das interagbes, escolha das
pessoas de estar naquele ambiente lotado e fatatesais (Morval, 2007). Alguns
estudos constataram que altas densidades inflmencegativamente nas estimulacbes
fisiolégicas e comportamentais dos individuos, pdde diminuir o desempenho em
atividades que exigem um determinado nivel de atemggerar retraimento, estresse e
hostilidade. No entanto, outras pesquisas apontanggandes densidades tém relacéo
completamente neutra no que se refere ao grau tilaukgdo ou desempenho na

realizacdo de uma tarefa (Morval, 2007).

O sentimento desagradavel de desconforto surgdudedes diversas, tais como:
falta de espaco na residéncia, falta de acessguanalecurso (liquidacdo em uma loja),

duracdo da exposicao (6nibus ou metrés lotadosiddSassim, se pode observar que os
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sentimentos dos individuos em ambientes aglomes@itminfluenciados por uma série de

fatores.

3.2.4 Territorialidade

A Territorialidade esta relacionada a um conjunto de comportamergoana
individuo ou grupo de pessoas que tem por objattmatrolar espacos fisicos, objetos,
pessoas ou ideias na qual se experimenta o semtirdenposse e exclusividade de uso
(Sommer, 1969) que pode implicar em ocupacédo lalbilefesa, personalizacdo e
demarcacao (Gifford, 1997). Sendo assim, a pessstabedece uma rede de
comportamentos sociais (Brown, 2009).

Os estudos iniciais sobre territorialidade forambasados na perspectiva da
Biologia onde territorialidade é tida como um com@mento instintivo do animal para a
realizacdo de demarcacgao e para assegurar a diefesa espaco garantindo, assim, sua
sobrevivéncia (Brown, 1991; Vischer, 2005). No atdana espécie humana o que se
observa é a evidéncia de um carater mais sociaes@slos sobre territorialidade buscam
compreender as relagdes de dominio e defesa dwsritds niveis de territorio e relacionar
conceitos de apego e identidade do lugar. A petispesocial revela como os territorios
estdo envolvidos por lagos afetivos e cognitiveetys, identidade, estabilidade familiar) e
servem de suporte para a identidade do possuidow(B 1991) que pode ser uma pessoa
ou um grupo de individuos (Altman e Chemers, 1%8Wd Graca, 2004). Além dessas
fungBes sociais o territorio ainda tem funcdeséiside protecdo e controle.

O controle do espaco ocorre por meio de sua delpd@it com a instalacdo de
muros, cercas ou outros objetos pertencentes awvidnd e, caso ocorra invasdao do
territério ou seus limites sejam desrespeitadoge gmaver reacdes de defesa. Os seres
humanos tém respostas diferentes de acordo copo alei territério que foi invadido. Por
exemplo, os proprietarios de carros ou casas pwostatal controle sobre os mesmos e a
invasdo desses espacos é extremamente vigiada ®lerabla. No entanto, nos espacos
publicos que ndo pertencem a ninguém, as possitésl de controle, em funcéo do seu

carater transitério e temporario, sdo mais delisdMwrval, 2007).
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A territorialidade regula o sistema social, auxiia funcionamento da vida
cotidiana, diminui as possibilidades de conflit@rmite o controle sobre o ambiente,
organiza o espaco territorial e favorece as relgientando comportamentos (Feitosa,
2010). Altman (1975) propds trés tipos de territprsdo eles: territdrios primarios,
secundérios e terciarios ou publico (Brown, 199iscker, 2005). A ligacdo entre esses
tipos de territdrio esta na ideia de que todosméoanismos utilizados pelos individuos
para regular a sua interacdo com os demais, pedoibu dificultando o acesso de outros
individuos (Graca, 2004).

Os territorios primarios, além de serem extremaegnportantes para o bem-estar
e sobrevivéncia de seus ocupantes, normalmentdresfentados por longos periodos de
tempo, como exemplos tém-se: a casa, 0 quarto €sa de trabalho de um individuo. Os
territérios secundarios sdo frequentados por umendirmaior de individuos, porém, ha
regras sobre o comportamento esperado dos indwiglu® ocupam esses espagos mais ou
menos definidos que devem ser respeitadas. Normgdnee tempo que os individuos
frequentam esses ambientes € inferior ao despemdidoterritérios primarios. Como
exemplos dos territérios secundarios tém-se: restées, clubes e escolas. Por fim, ha os
espacos terciarios, que ndo sdo centrais paraaadas pessoas e, a principio, ndo sao
também propriedade de ninguém. No entanto, temparante podem ser propriedade de
qualquer pessoa, como 0s espacos publicos, eattecalcadas, ruas, aeroportos, estacoes
de integracdo do transporte publico, assentos dibsi€) mesas de biblioteca, espaco na
areia da praia e vaga de estacionamento. Com pssle-se observar que o tempo de
ocupacao e a centralidade sdo os fatores que dedennem que tipo de territorio um

determinado ambiente fisico esta inserido.

Os usuarios dos territérios terciarios e também desundarios sado mais
conscientes da necessidade de defender seu terrjgodis ndo ha exclusividade em seu
uso. Isso ocorre, por exemplo, por meio da colarad# um livio sobre a mesa da
biblioteca ou de outros marcadores, da forma daciestar os veiculos nas ruas, da
demarcacdo das garagens nas vias, etc. Normalnesses dois tipos de territérios sdo
mais susceptiveis a invasdes, pois nem sempre em@imlesta marcado de forma que
outras pessoas possam identificar sua utilizacd@at@umesmo, pelo desrespeito a essa
demarcacdo. A ocupacdo dos espacos terciarioseocrforma que os primeiros
individuos a chegarem nesses lugares sédo aqueldé8mguw direito de utiliza-los primeiro.
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O individuo, ao ter seu espaco pessoal ou teaitémvadido, pode apresentar
algumas reacdes, entre as quais tem-se: ansiedgdistacéo e vontade de deixar aquele
ambiente. Essas reacdes dependem de como a passeaeseu espaco invadido percebe
essa situacdo e de quais sdo suas necessidadeduiaid, experiéncias anteriores e

pressoes culturais.

Com base nos conceitos da Psicologia Ambientatyponl-se sintetizar os fatores
que influenciam no comportamento do individuo coaseb nas quatro categorias do

comportamento espacial, conforme pode ser obsenadabela 3.1.

Tabela 3.1 — Fatores que influenciam nas categda@a®mportamento espacial

Categorias Influenciada por:

Histdria de vida
Condi¢Ges pessoais do individio
Género
Idade
Espaco Pessoal Condig6es Fisicas
(Controle, por parte do ciclistl,
da distancia que ele mantem cics

demais ocupantes da
via/estacionamento) Etnicas

Religiosas

Caracteristicas do espaco

Agradabilidade da situacao (atratividade)

Culturais
Medo/seguranca

Relacdo de poder e status

Interesse do ser humano eminteragir com outrasqes

Privacidade Género
(Controle do acesso de outras Personalidade
pessoas ao ciclista) Condigdes pessoais do individio

Normas estabelecidas pela sociedade

Numero de pessoas emum determinado ambiente

) ) Culturais
Densidade/Apinhamento R
(Quantidade de pessoas em .1m Genero
ambiente) Proximidade de pessoas estranhas

Estresse e motivacdo que fazem um ciclista deiredeterminado
local emfuncédo da quantidade de pessoas em ura®@bi

Territorialidade Sentimento de posse e exclusividade de uso

(Atitudes dos ciclistas que tem Status/Poder
por objetivo demarcar o espago Culturais

fisico - organizar interagGes
g goes) Dificuldade de controlar o espago
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Os fatores apresentados nesta tabela serdo wsized preparacdo do instrumento
de pesquisa, pois, para identificacdo dos fatotes lgvem os usuérios a utilizarem a
bicicleta € necessario considerar o comportamespgactal dos usuarios, uma vez que as
caracteristicas do ambiente fisico provocam semsagde reforcam a intensidade das

possiveis experiéncias humanas.

3.2.5 Implicagbes para os Transportes

Assim como a psicologia ambiental, as pesquisaalego também lidam com a
relacdo reciproca entre o comportamento humanamhiente fisico. O comportamento
de viagens é influenciado pelas caracteristicasiemtals, a0 mesmo tempo em que
modificacdes realizadas no ambiente fisico tambi&taa o comportamento humano. Ao
se inserir, por exemplo, uma nova opc¢ao de deskcmmpara os moradores de uma

regido, muitas viagens podem passar a serem madizeor essa nova alternativa.
3.2.5.1 Operacoes e Controle

As quatro categorias do comportamento espacialriamteente mencionadas
podem ser relacionadas com os modos de transpante&xemplo, ao compara-las com os
veiculos automotores, pode-se observar que o eqemgmal de motorista vai um pouco
além do espaco por ele ocupado, uma vez que resstie &s pessoas se confundem com o
préprio veiculo, considerando este como um exteasanm membro do seu corpo. Esse
espaco ndo é fixo, ou seja, ele se move junto camiculo para onde esse motorista se
dirige. O controle do espaco pessoal entre os otepae veiculos se da pela distancia que
separa esses veiculos. Por isso, quanto pior d déveservico de uma via, maior a
possibilidade do individuo sentir que seu espassga esta sendo invadido. O Cadigo de
Transito Brasileiro (1997), em seu Art. 29, estabelque “o condutor devera guardar
distancia de seguranca lateral e frontal entreuoeses demais veiculos, bem como, em
relacdo ao bordo da pista, considerando-se, no mtoma velocidade e as condi¢cdes do
local, da circulacdo, do veiculo e as condi¢cdemdticas”. Sendo assim, no transito, o
proprio CTB estipula regras que acabam influen@and espaco pessoal a ser mantido

entre os veiculos.
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As dimensdes basicas de uma bicicleta, segunddals€007), sdo: 1,75 m de
comprimento, 1,00m de largura (que inclui 0,60ngdmao e 0,20m para cada lado para
movimentacdo dos bragos e pernas) e 2,0m de aftoméprme pode ser visto na Figura
3.1. Por questbes de seguranca, o manual aindmeada um acréscimo de 0,25m no
gabarito a adotar. Essas dimensdes recomendadaSqidbb estdo préximas as sugeridas
pelo Mn/DOT e pelo Canadian Institute of Planneosf@ Green (2004).

150 100

229

p
175

Figura 3.1 — Espaco Util do Ciclista (cm)
Fonte: SeMob (2007)

E imprescindivel, em projetos cicloviarios, consitleas dimensbes apresentadas
na Figura 3.1, pois estas visam aumentar a segum@dog ciclistas e garantir melhores
condicbes de controle do espaco pessoal e privieidips individuos. Falhas no
dimensionamento da infraestrutura e/ou equipameptmem fazer com que muitos
ciclistas deixem de usar as bicicletas em suagrggor considerar essa Op¢ao um risco a

vida.

Com relacdo ao usuario de bicicleta, a partir dguiéi 3.1 pode-se observar a
delimitacdo do espaco pessoal de um ciclista. Apsassas dimensdes serem diretrizes
para o planejamento cicloviario, alguns ciclistaslggn precisar de espac¢os maiores ou

menores que 0s recomendados para conseguir preggespaco pessoal.

A Figura 3.2 mostra o Layout com as distanciaseeal bicicletas e a area

necessaria para realizacdo de manobras apresemaitanual do Mn/DOT (2007). E
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importante respeitar essas dimensdes, pois selistacindo acessar confortavelmente o

estacionamento, esse mobiliario urbano poderéubeitiszado.

1.8m

09 m
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suparte a rateral
I
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-
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" Distincia entre Distineci

14 m

0.9 m
suportes

Distincia do suporte até outro
corredor de estacionamento

il

~

Z4m

Distincia entre suportes

Figura 3.2 — Layout de um estacionamento de biaisle
Fonte: adaptado de Mn/DOT (2007)

Diferentemente do comportamento dos individuos eitwos individuais, em
elevadores e no transporte publico por 6nibus cuénaes pessoas sdo de fato pessoas que
compartilham o ambiente intraveicular. Nestes gagnscipalmente no horario de pico,
percebe-se que grande parte de seus ocupantegnpasgar um semblante pouco
expressivo. Os ocupantes desses ambientes tamlm&urgm manter o corpo rigido, o
olhar vago e longinquo e, normalmente, evitam dac@® nas demais pessoas presentes
nesse espaco (Torvisco, 1998). Essas atitudes wsaontrole do espaco pessoal pelo
individuo, uma vez que esse espaco serve ndo agenas protecdo contra ameacas
fisicas, mas também contra ameacas emocionais, eoimwvasdo de privacidade, por
exemplo.

O espaco pessoal de um individuo, ao entrar em nem tsuperlotado é
comprometido, pois as pessoas nao apenas estao pnédimas, como também ha um
contato fisico entre elas (Gliber e Chippari, 200N@sse caso percebe-se que, devido a
elevada concentragdo de pessoas, 0S uUsuarios dmspdree publico acabam
compartilhando seu espaco pessoal (Guraphed CFP, 2010).

No caso de deslocamentos a pé€, como 0 espaco pégsmé#itil, a movimentacao
dos demais individuos em um ambiente altera a dedsido recinto. Com isso, 0 espaco
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pessoal de outro pode interferir no deslocamensgpdasoas. Além de alterar o trajeto de
pedestres, a sensagdo de redugcdo do espaco pravpeld deslocamento de pessoas
também pode modificar a nocdo de privacidade. Qvichao, por ter a percepcédo de

dimensao alterada, sente que perdeu territori@a¢sil2008).

O TRB (2000) define Nivel de Servico (NS) como senda medida qualitativa
de operacdo que leva em consideracdo o confortoceneeniéncia do motorista, a
liberdade na escolha da velocidade, as impedangciasocorrem durante mudancas de
faixas e a distancia de outros veiculos nas viagui®lo ainda o TRB, os NS de uma
rodovia variam de A até F. No NS A, a via encosgapraticamente desobstruida,
podendo o condutor adotar a velocidade desejada, r@o houvesse restricbes de ordem
técnica como a sinalizacdo. A medida que o voluméréfego vai aumentando, o NS

torna-se pior, passando progressivamente para B, E até atingir a saturagdo em F.

A partir dessa definicdo de NS procurou-se asse@saeis niveis de servico com
as categorias do comportamento espacial. O esgasogd ocupado por cada individuo na
situacao de pedestre esta representado na Figur&@no esse espaco altera de tamanho
e forma de acordo com a histéria de vida, as céegipessoais do individuo na ocasiao e
a situacdo na qual ele se encontra, cada um de@gcssesta representado por linhas
pontilhadas. Conforme se pode observar, quantormaguantidade de pedestres em um
ambiente, menor € o controle do seu espacgo pessoalyez que a regulacdo da distancia
mantida entre os outros usuarios da calcada fiogpmmetida. Sendo assim, ambientes
aglomerados imp&em ao cidaddo o compartilhamensedesspaco pessoal (CFP, 2010).
Na situacédo (c) (NS = F) desta Figura pode-se vas@asos onde espaco pessoal dos
individuos foi invadido, pois ha sobreposi¢éo dialsds que representam o espaco pessoal

de cada pedestre.
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(@) Nivel de Servico A (b) Nivel de Servigo C(c) Nivel de Servigo F

Figura 3.3 — Representacao do Espaco Pessoal acppagedestres
Fonte: adaptado de TRB (2000)

62



Ambientes com grande aglomeracdo de pessoas, carabuacao em que se tem
NS F, podem ser interpretados como estressantesagrdaveis pelos pedestres. Isso
pode fazer com que pedestres deixem de circulaesdscais. No caso do transporte
publico, isso ndo é diferente. O desconforto gerpdta sensacdo de apinhamento
(estresse, desejo de deixar determinado ambieatepsismo, etc.) pode contribuir para
que seus usudrios passem a utilizar o transpafitédoal (automovel).

Assim como foi representado o0 espaco pessoal desped, na Figura 3.4 ha a

representacdo do espaco pessoal dos condutoratodedaeis.

(a) Nivel de Servico A (b) Nivel de Servigo (c) Nivel de Servico F

Figura 3.4 — Representacédo do Espaco Pessoal acppadutomoéveis
Fonte: adaptado de TRB (2000)

Conforme se pode observar nas duas situacdes §6i@u8 e 3.4), quanto pior o
nivel de servico de uma via, menor é o controlegftaco pelos usuarios. Essa ideia pode
ser empregada ndo apenas para usuarios de autsnedypeidestres, mas também para

usuarios de bicicleta, de transporte publico, deaslores e outros.

A privacidade, como consiste no controle do aceksmutras pessoas sobre o
individuo e seu grupo, ao ser relacionada com anadnel, é preservada pela distancia que
um veiculo mantém de outra (s) pessoa(s) ou véf®ulds usuarios de automdvel, com
intuito ndo apenas de proteger contra a acdo de malares, mas também aumentar a
privacidade do motorista e dos demais usuariogrpaddstalar peliculas que escurecem o
vidro do veiculo, dificultando a visdo que individuque circulam pela via tém do interior
do mesmo. Sendo assim, o automdvel torna-se mtvat pela privacidade que ele

proporciona.

Apesar dessa possibilidade, o individuo pode seqpig sua privacidade foi

invadida quando acontecem as colisbes e quanddcoloe® arrombado, uma vez que o
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motorista ndo consegue controlar o acesso de gudisEsoas sobre ele mesmo ou ao seu

grupo.

A densidade e o apinhamento tém forte influénciaransporte publico onde o
namero de pessoas por unidade de espaco é aftoipptimente nos periodos de pico. Em
situacbes de aglomeracdo indesejada — como frexuente se observa em 0Onibus,
elevadores, metrds e trens lotados — € comum oddods adotarem comportamentos de
modo a compensar essa proximidade. Nesses ambiastggessoas evitam se olhar,
permanecendo, por algum tempo, concentradas enoomis distantes e / ou imagens
nao-humanas, como a paisagem, o teto ou a botpe#andica o nUmero dos andares

(Elali, 2010) ou procuram ler algo.

Com relagéo ainda a densidade, observa-se que entumio niumero de veiculos
em circulacdo tem impactado o comportamento humZtapoter (1991) verificou a
relacdo entre densidade populacional e indice d#ahuade no transito e constatou que
fatores como aumento da quantidade de veiculosireniagdo, velocidade de circulagéo
acima da permitida interferem nos indices de midede. A aglomeracdo de veiculos,
observada principalmente na hora de pico, é freégommte interpretada como estressante
pelo motorista. Isso gera, muitas vezes, infragdestransito e desrespeito a outros
condutores da via (Stokolet al, 1978; Novacoet al, 1990 e Hennessy e
Wiesenthal,1997).

Observa-se um aumento consideravel no numero delegiem circulagdo nos
altimos anos, o que tem provocado uma sobrederesidada e estresse em seus usuarios.
Essa densidade elevada na via diminui consideraveém espaco que o individuo tem
para se deslocar, aumenta a probabilidade de ctenpemto de risco e a ocorréncia de
acidentes (Sockza, 2005).

Investir no aumento da oferta de sistema viarioéh@ma estratégia eficiente, pois
essa alternativa tem vida util curta, uma vez qogas vias atraem ainda mais o
automovel, comprometendo locais de convivéncia nab@ como consequéncia,
diminuindo a qualidade de vida (Wootton, 1999). d@eassim, existem alternativas que
podem ser adotadas a fim de reduzir o numero @elesiindividuais em circulagéo, entre

elas: incentivar o uso dos transportes publicasatoo uso do automével menos atrativo
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(pedagio urbano, cobranca de estacionamento, gé@stid circulacdo de automoveis),

incentivar as viagens por modos ndo motorizados, et

A partir da Figura 3.4 também € possivel verifigae o0 espaco disponivel para
circulagcdo altera conforme a variacdo da densidaddp apinhamento de um local.
Logicamente, 0 estresse e a motivacao para deimambiente considerado desfavoravel

sdo menores quando a quantidade de individuos edeterminado local € baixa.

A Ultima categoria do comportamento espacial, atdeialidade, pode influenciar
no comportamento de um individuo no transito, uemque o objetivo da territorialidade
€ demarcar espacos fisicos, objetos e/ou pesssses.cBntrole sobre o ambiente fisico é
conseguido por meio da prioridade do acesso a wmaaedpecial (assento em trens, 6nibus
e vagas de estacionamento), da eleicdo dos tipoatidielades que ocorrem numa
determinada area (circulacéo de ciclistas, pedgsuia capacidade de resistir ao controle

das pessoas na area (Feitosa, 2010).

Em 1997, Ruback e Juieng fizeram um estudo solugoade um estacionamento
publico em uma area comercial a fim de avaliar ac&e dos motoristas que estavam
saindo da vaga do estacionamento. Os autores peacelgue, quando 0s ocupantes das
vagas se sentiam pressionados por outro motoriggapgetendia ocupar a vaga, eles
demoravam mais tempo para deixa-la do que nas;8#saonde ndo houve tentativa de
ocupar a vaga. A partir do momento que a vagaastpada por um individuo, ele tem
todo o controle do espaco destinado ao estaciortarderseu veiculo. Esta atitude remete

a ideia de que a territorialidade esta relaciormadeontrole e dominio sobre o ambiente.

Com relacdo as vias destinadas a circulacdo deldias, observa-se que o
deslocamento de um ciclista numa ciclovia tanttaafemo é afetado pela maneira com
que o0 espaco pessoal, a territorialidade, o apiehtore a privacidade sao percebidos por
ele proprio, por um outro ciclista ou pelas pesspesestdo a sua volta. O espaco pessoal
que existe mesmo quando o veiculo e o individudoese movimentando, no caso da
bicicleta, é a area que vai um pouco além do tacksdo proprio veiculo. O territério, por
exemplo, compreende o espaco onde o ciclista dedaveiculo estacionado (paraciclos e
bicicletarios). No entanto, esses estacionamenpemas recebem a denominacdo de
territdrio apds o veiculo ser estacionado, pois @@mum espaco publico, o individuo

somente tem controle dos estacionamentos quandestesendo usado. Com relacédo a
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privacidade, como ndo existem barreiras fisicagoasas sociais que sdo mais ou menos
explicitas ajudam a controlar o contato desejamtrkeeos ciclistas e os demais ocupantes
das vias ou faixas destinadas a circulacéo deldtiagc A aproximacao entre dois ciclistas
pode gerar desconforto ou significar que existéacetimidade entre eles. As alteracdes
no estado subjetivo podem ser acompanhadas dagcdenda apinhamento. A densidade,
gue se refere a quantidade de ciclistas que ocupam determinada via, € maior nos

horarios de pico.

No caso, 0s espacos destinados a bicicletas, obetinvestigagcdo da tese,
encontram-se nos territorios terciarios, pois as \publicas e o0s estacionamentos de
bicicleta em estacfes de integracdo com o trarespaittlico ndo possuem proprietario e

momentaneamente podem ser utilizados pelo indivigieoos ocuparam primeiro.

Desta forma, observa-se que o emprego dos conagatd3sicologia Ambiental
auxilia no entendimento do comportamento de viageos usuarios das varias
modalidades de transporte, uma vez que a mesmstigv® comportamento do individuo
em seu contexto, tendo como foco as inter-relagdé® a pessoa e o ambiente fisico e

social.

3.3 ASPECTOS CULTURAIS

O fator cultural também influencia no comportamehtomano quanto a escolha

pelo modo bicicleta. Kluckhohn (1963) define cudtwwomo “a vida total de um povo, a
heranca social que o individuo adquire de seu gawppode ser considerada a parte do
ambiente que o préprio homem criou”. A cultura esponde ao somatério de todas as
realizagOes das geracdes passadas que se sucedmmp®m mais as realizagOes das
geracOes presentes e ela retrata a identidade deorganizacdo, seus valores explicitos,
assim como as contingéncias do momento externmeé@ o momento de cada pessoa.
Além disso, a cultura norteia e traduz os prindpas tradicdes, 0os costumes e 0s mitos de
um grupo que convive diariamente em prol do alcalgcebjetivos comuns. Sendo assim,
percebe-se que a cultura consiste ha manifestagicita de comportamentos e atitudes

gque expressam habitos, crencas e valores de ura (ivlgtas e Daher, 2008).
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De acordo com Matos (1993), todo grupo social,pais simples que seja, forma
uma cultura prépria, que ganha expressao determirtinsucesso a medida que a torna
transparente para todos os seus componentes. ngdica em que exista orgulho e
comprometimento em pertencer, que se tornam maissfoquanto maior a adesao a
verdades comuns que formam a alma do grupo, assebursua sobrevivéncia e
continuidade. Quanto menos as regras sociais gstensadas, maior a exibicdo de

comportamentos de demarcacéao territorial.

Grande parte dos brasileiros enaltece a posseida@a® automotores, atribuindo a
ele simbolo de poder, prosperidade, sucesso @diler(Xavieret al.,2009) ao passo que
a bicicleta é atribuida a ideia de veiculo de palbbaeasso e exclusdo social. Aliado a isso,
observa-se que em muitas cidades ha um desenvolameentado para os usuarios de
automovel, ou seja, usuarios dos modos de tramspoatorizados e individuais tém
recebido maiores beneficios como, por exemplo, iarigade de fluidez quando
comparado aos usuarios de meios de ndo motorizedasgera resisténcia significativa
quanto ao uso da bicicleta em viagens do tipo easala e casa-trabalho. Apenas em

viagens para lazer o uso da bicicleta é mais aetipeela sociedade.

O ser humano pode demonstrar seu status a padeguweomportamento e do uso
de objetos que simbolicamente o indicam e reforgasses objetos permitem que um
individuo, ao entrar em um determinado ambient®neeca a importancia de uma pessoa
perante um grupo (Sommer, 1969). Por exemplo, @deque uma pessoa demora a
atender uma porta, apos sua batida pode indicastatus. Os lideres e individuos com
prestigio normalmente estdo instalados nos melHogeses. O tamanho dos escritorios
desses individuos e a caracteristica dos mévéigetos colocados nesse ambiente indicam

o cargo do individuo na empresa.

Na sociedade humana, as classes mais altas possaisnespaco sob a forma de
terrenos maiores, como por exemplo: casas comadaiedos, casas para passar as férias
(Sommer, 1969). No transito isso nao é diferentemdimente as pessoas que possuem
maior poder aquisitivo possuem mais espaco pacalagdo. Na maioria das cidades, a
maior parte da malha viaria é destinada a circolagdautomaoveis e pouca atencao tem-se
dado ao transporte publico e ndo motorizado. NGiBreor exemplo, existem mais vias
destinadas a circulacdo de veiculos motorizadoggreebicicletas, veiculo mais utilizado

por individuos que possuem menor renda.
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Apesar do consentimento de grande parte da poputcgue o uso em massa do
automoével causa poluicdo ambiental e problemasrdélacdo, a sociedade de uma forma
geral credita a ele o simbolo de status e podeuelég que utilizam a bicicleta para
realizar seus deslocamentos de casa para o trabalpara escola, por exemplo, mesmo

que por opgédo sao considerados individuos de pstatus social.

Um estudo realizado no final da década de 90 esncg#ades dos Estados Unidos
constatou que a porcentagem de viagens utilizankigicleta € menor, a medida que a
renda da familia aumenta (Puclatral., 1999). Neste estudo, a porcentagem de viagens
utilizando a bicicleta ficou em torno de 0,5% p&amilias com renda anual superior a
US$80.000,00 enquanto que aquelas que recebem noum®sUS$15.000,00 essa
porcentagem passa para 1,6%. Isso se deve ao éatque, enquanto as familias
consideradas de renda alta podem optar pela ghlivala bicicleta para o lazer e o
automovel pode ser uma alternativa para seus @desttos diarios, as pessoas que
possuem baixa renda tém menos probabilidade delipoass carro e, com isso, andar de
bicicleta passa a ser uma opcao mais barata paogamaover. Ainda, essas pessoas que
tém maior status social e renda procuram maioroctne privacidade que nem sempre
estdo no uso da bicicleta, uma vez que sua prapeksa exige desgaste fisico e seu uso

implica em interacbes com os demais usuarios da via

Outro fator que esta relacionado ao status soc@lnével de escolaridade. Um
estudo realizado em 2003 na cidade de Pelotas m&GRinde do Sul constatou uma alta
prevaléncia de utilizacdo da bicicleta entre tiadbdbres com baixa escolaridade,
conforme Tabela 3.2 (Bacchiet al, 2005).

Tabela 3.2 — Grau de escolaridade dos trabalhadaeeatilizam bicicleta

Escolaridade em anos .
Prevaléncia (%)

completos
9 ou mais anos 6,1
5a8 24,9
0Oa4 33,9

O estudo de Bacchieet al. (2005) ainda constatou que, em relagéo aos padde
utilizacdo da bicicleta, 87,0% dos trabalhadores gplizavam a bicicleta o faziam por,

pelo menos, cinco dias na semana.
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Em paises como a Holanda e a Dinamarca, que tée tiadicdo no uso da
bicicleta ndo apenas para lazer, mas também enensado tipo casa-trabalho e casa-
escola, o uso da bicicleta é considerado normahketual, independente da idade, das
condi¢cBes econdmicas e do status social de cadddnd. A medida que o ciclismo passa
a ser visto como normal, as pessoas comecam aapagahpre que as condicdes fisicas
dos individuos, o clima, a topografia, o confodts;. forem convenientes. Em geral, onde
h& poucos ciclistas, a bicicleta & consideradanaalog isto tende a perpetuar-se (Pudter
al., 1999).

O status dos usuarios de bicicletas aumenta & megie os ciclistas ocupam um
maior espaco no ambiente fisico, ou seja, a pdotimomento em que existem mais vias
destinadas a circulacdo desses veiculos, estactmmasne demais facilidades, os ciclistas
se sentem mais confortaveis, privilegiados, segarwvalorizados. Adequar as cidades as
necessidades do transporte cicloviario pode pearmiie parte do grande numero de
viagens realizadas a pé ou por automoével passeraazada por meio da bicicleta. Isso
acaba influenciando na demanda pelo uso desse (Bodemer, 1969). Na Holanda, por
exemplo, onde, de acordo com a Rietveld e Dan@d4p, 25,6% das viagens realizadas
por dia por pessoa sao feitas por bicicleta, maisa¥o do total da malha viaria é dedicado
ao transporte por bicicleta. Por isso, ha necedsidie inserir aspectos relacionados a
territorialidade no instrumento de pesquisa a sérado. Sendo assim, como 0s aspectos
cultuais também influenciam no comportamento egpadobs individuos, eles sao
utilizados na elaboracéo do instrumento de pesaisa interpretacdo das informacdoes

coletadas por meio de entrevista.

Na Europa, a situacao é diferente. Em muitas cgjaml@iso da bicicleta faz parte
da cultura de locomocdo. Além disso, € comum aepigs de bicicletarios nos mais

diversos locais e infraestrutura viaria que acabstimulando o uso desse modal.

A partir da revisao bibliografica apresentada n@pitilos 2 e 3 foi possivel
identificar uma série de razdes que influenciamuso da bicicleta. Essas razdes foram

divididos em nove grupos, conforme pode se veraiselh 3.3.

69



Tabela 3.3 — Razdes que influenciam no uso daléiaic

Grupos Razbes

Quantidade de veiculos circulando nas proximidadesstac&o de metro
Condi¢gdes do pavimento das vias

. . Velocidade dos veiculos

Caracteristicas das vias . - .
Condi¢cdes de iluminacdo das vias

Auséncia de ciclovias e ciclofaixas da residéntdasaestagcdo de metrd

Condi¢cdes da sinalizacéo viaria

Conforno no deslocamento

Género

Transpiracao

Profisséo
Caracteristicas pessoais Tempo de pedalada da residéncia até o destincadese;j
Distancia da residéncia até a estacdo de metrd
Status social atribuido aos usuarios de bicicleta

Qualidade de vida

Cansacgo

Capacidade de transportar pessoas/mercadorias
Caracteristicas dos veiculos Disponibiidade de transporte da bicicleta embaacaaketrd, trem, etc.)

N&o possui rota e horario prédeterminados

Roubo de bicicletas nos estacionamentos
Roubo de bicicletas nas vias por onde circulanmiciddbas
Seguranca o
Ciclista pode reprsentar uma ameaca para os peslestr

Acidentes nos locais onde circulam as bicicletas

Auséncia de bicicletarios nas estagbes de metrd
Auséncia de bebedouros nas estacdes de metrd
Caracteristicas dos terminais lou Auséncia de vestiario na estacdo de metrd
estagdes A presenca de degraus e rampas nas estagdesrdo met
A presenca de portas estreitas nas estacdes die metr

Distancia de caminhada do bicicletario/biciclet@tié a plataforma de embarque

Chuva
Condicdes fisicas e ambientdis Sol

Topografia da regiao

Legislacéo Exigéncias para implantagc&o de equipamentos ofripsina bicicleta

Custo da Tarifa de Transporte Publico
Caracteristica econdmica Custo da tarifa de estacionamento

Renda

Multiplos fins associados as viagens
Caracteristicas das viageng Comprimento da viagem

Tempo de viagem

Densidade/Apinhamento
Territorialidade
. Espaco Pessoal
Aspectos Psicoldgicos
Privacidade

Status

Cultura
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A hierarquizacao dessas razbes permite identifjoars séo os mais relevantes na
decisdo do usuario de utilizar a bicicleta em suagens para auxiliar na tomada de
decisdo de planejadores visando a sustentabilidadecidades. Por isso, esses fatores

(Tabela 3.3) sao utilizados no procedimento metmgiob apresentado na tese.

3.4 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo apresentou a Teoria Comportament&sdalogia, uma vez que ela
sera utilizada como base na pesquisa para idexiftc da demanda por bicicleta na
estacdo de metrd. Conforme foi visto, as caratigassdo ambiente provocam sensacgdes
fundamentais que reforcam a profundidade e a imtatls das potenciais experiéncias
humanas (Lynch, 1997), entre elas a dos cicliftasisso a importancia de se considerar

0s Aspectos Psicoldgicos em pesquisas na areaadspirte.

Apdés a discussdo sobre as quatro categorias qubkaauxio entendimento do
comportamento  espacial: espaco pessoal, territtac#, privacidade e
densidade/apinhamento, o capitulo trouxe uma talmigendo os principais fatores que
interferem nestas categorias. Esses fatores fotdizados no instrumento de pesquisa.
Além disso, este capitulo também procurou relaciona categorias da Teoria
Comportamental ao transporte a fim de mostrar aitpcia de considera-las em estudos

na area de Transporte.
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4. METODO

4.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Na definicdo da estratégia utilizada para coletdattos, levou-se em consideracao
0S objetivos que se pretendia alcancar com a psdRara tal, era esperado identificar o
comportamento atual e potencial dos usuérios deldte diante de melhorias nas
condicbes de circulacdo para o ciclista. Em peaquisie tém como objetivo conhecer o
comportamento do entrevistado, o pesquisador ppté por fazer perguntas ao usuario,

observar suas atitudes ou acompanha-lo durante penibdo de tempo.

Em geral, recomenda-se a realizacdo de entrevistes vez que ela permite
compreender a conduta de alguém por meio de satisisatos e anseios; conhecer o que
as pessoas pensam ou acreditam sobre determintadouféendmeno e; prever a conduta
de pessoas, conhecendo a maneira pela qual etamgm®itou no passado ou se comporta
no presente, em determinadas situacdes peculiaresaracterizadas previamente
(Brinkmann, 2008).

Sendo assim, este capitulo traz o procediment@agrega conceitos da Psicologia
Ambiental a fim de identificar as razées que inficiam no uso da bicicleta integrada com
o0 metrd, o perfil do usuario de bicicleta de ungide e a demanda por estacionamento de
bicicleta nas estacbes de metrd. A aplicacdo desseedimento pode auxiliar os
tomadores de deciséo a identificarem as princi@ea8es que inibem e incentivam o0 uso
da bicicleta. Diante dessas informacdes, é postiwehr medidas que visem motivar 0os
moradores da localidade em estudo a utilizarem cicldia em seus deslocamentos

integrados ao metro.

A Figura 4.1 apresenta esquematicamente 0 métddmdd que permite cumprir

0s objetivos desse trabalho, possuindo ao todcetajmas.
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ETAPA 01
Delimitacéo e caracteriza¢do da area de estugdo

=] | — Os primeiros calculos para definicdo do tamanhandestr:

\4

ETAPA 02 =>| Il — Identificac@o dos setores censitarios pertetesea area de influencia da estagéo

Definicdo da - L ~ . . . o
IIl — Determinacéo da populagao residente na &eaftliencia com potencialidade de
Amostra -
uso da bicicleta

>l V- Definicdo doamanho da amtra

| — Determinagéo do local de aplica¢éo do instrumee
pesauis

Il - Identificacdo das residéncias a serem visit

\ 4 Il — Determinacéo dos dias e horérios de aplicalifio

ETAPA 03 instrumento de pesquisa

Levantamento de dados

IV — Comunicacdo com o entrevista— cartdo posti

V — Ordenacéo e divisdo dos enderecos entre 0s pedores

VI — Aplicacdo do instrumento de pesquisa

|
v ¥ v v ¥

VIl — Recursos envolvidos

| — Triagem das entrevistas
ETAPA 04

Tabulacéo dos Dados

Il — Consolidacdo dos dados

| — Caracterizagdo do perfil dos respondentes

Il — Caracterizacao do perfil dos usuarios de haticl

vV ¥ ¥ ¥ v

IIl — Hierarquizagao das razdes que influencianusm da
bicicleta

ETAPA 05 IV — Identificagdo da demanda por estacionamentoicieleta
Resultados (atual e potencial) nas estacdes de r

V - Identificagdo do nimero de vagas necessaria g@nder
a populacé

v

N VI — Identificagéo da influéncia dos estacionamsrute
bicicleta na atratividade para realizagao de viagem meio
do metri

VIl — Identificagdo da demanda por bicicleta embdec(atual
> e potencia

Figura 4.1 — Esquema do método de Analise
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4.2 INSTRUMENTO DE PESQUISA

O instrumento da pesquisa utilizado na tese ceneist uma entrevista (Apéndice
01), contendo questbes abertas e fechadas. Setivobge converter as informacdes
necessarias sobre habitos de viagens, dados smofoeicos e alternativas de uso da
bicicleta mediante melhorias nas condi¢cdes de leigéilo dos usuarios de bicicleta
entrevistados num conjunto especifico de questdas,os inquiridos sejam capazes de

responder e, efetivamente, respondam.

4.2.1 Entrevista

A entrevista, conforme pode ser visto no Apéndide Possui trés partes:
cabecalho; roteiro de perguntas (entrevista) e rquadformativo (respondido pelo

entrevistador).

Cabecalho da entrevista

No cabecalho da entrevista encontra-se o endecetgado para entrevista. Sendo
assim, cada entrevistador dirigiu-se a esse emmer@pntrevistou um morador com idade

entre 15 e 60 anos que estivesse presente no nooeewuisita.

Na auséncia de morador no endereco sorteado ompassibilidade de algum
morador participar da pesquisa, recomendou-se qesq@uisador de campo entrevistasse
um morador com idade entre 15 e 60 anos que estiyEesente no momento da visita na
primeira residéncia que se encontra do lado direito endereco que deveria ser

entrevistado.
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Roteiro de Perguntas

A fim de buscar uma aproximagdo com o0 entrevistadopmendou-se que a
entrevista comecasse com uma breve apresentag@atrévistador, conforme orientacéo

presente no proprio questionario e transcrita aiseg

“Meu nome é_(Nome do pesquisador (8hu pesquisador (a) da (Nome da

Instituicdo) NOs estamos fazendo uma pesquisa sobre bicidegastaria de contar com

a sua colaboracgdo. A entrevista pode durar, no maxil0 min”.

Caso um morador do domicilio aceitasse particiampeésquisa, iniciava-se sua
aplicacéo.

Nem todas as perguntas presentes no questionaremdser respondidas pelo
entrevistado. Os quadros com texto em italico eitwegresentes nas perguntas 3, 6, 9, 11,
12, 13, 16, 18, 20, 21, 22, 23, 27, 29 e 32 indiodiwaminho” que o entrevistador deveria
seguir a entrevista de acordo com a resposta fdag®lo entrevistado. Por exemplo,
caso a resposta do entrevistado para a perguntdVdcé trabalha?” — fosse SIM, o
entrevistador devia passar para a pergunta segyatgunta 4), uma vez que nao existe
orientacdo especifica para aqueles que respondeSBdmCaso a resposta para essa
pergunta fosse “NAO” ou “NAO, ESTOU DESEMPREGADO{4 um quadro nessa

entrevistador devia pular a questdes 4 e 5, passaratiiatamente para a questao 6.

Outro exemplo é a pergunta 13. Se por venturareastado respondesse que anda
de bicicletasomente para lazer, o entrevistador (conforme descrito quadrados que
servem de orientacao para o entrevistador) degisgpgara a Questao 21.

Quando ndo ha quadros que apresentam orientacpesifess, o entrevistador
devia seguir para a proxima pergunta independersde rabposta fornecida pelo
entrevistador. Por exemplo, independente da resgostecida pelo entrevistador para a
primeira questdo do questionarf®(que vocé pensa sobre o uso da bicicleta como uma
opcao de deslocamento de casa para o trabalho/la&setc.?”), o entrevistador devia

fazer a segunda pergunt®(antos anos vocé tem?y.”
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Com relagdo ao nivel de escolaridade, o pesquisgeia anotar o Ultimo ano
escolar que o entrevistado obteve aprovacao. Castrevistado nunca tivesse estudado, 0

pesquisador devia anotar no campo de respostaa@analfabeto.

Nas perguntas 3, 6, 9, 11, 12, 13, 14, 16, 17,288,24, 25, 27, 28 e 29, o
entrevistador devia marcar um X na resposta quaanebndiz com a resposta fornecida

pelo respondente.

Para facilitar a compreensao do entrevistado,|l&fiazado um cartdo contendo uma
escala ilustrada e enumerada em uma sequencia de ébnforme Figura 01 do Apéndice
01. Essa escala devia ser utilizada na questaona3gual € solicitado que o respondente
indique o quanto algumas razdes que levam as essasarem ou ndo a bicicleta
influenciam no uso dessa modalidade de transporte.

Para aplicacédo do instrumento proposto em outcadidades € necessario levar em
consideragdo as peculiaridades de cada regido.nragucidades, por exemplo, ndo
permitem a circulagdo da bicicleta dentro dos vagébicicleta embarcada. O horario de
funcionamento das estacdes de metrdé também vanendelocalidade para outra. Sendo

assim, o instrumento precisa ser adaptado confasnearacteristicas da area em estudo.

As questdes presentes na entrevista foram corssrudm base na Teoria
Comportamental da Psicologia e nos fatores queuenfliam no uso da bicicleta
encontrados na literatura. Sendo assim, € poss$gekcia-las aos Aspectos Psicoldgicos e
as caracteristicas da via, do veiculo e do terntgoal influenciam no uso da bicicleta,
encontradas durante a revisdo bibliografica, condospresentado na se¢ado seguinte.

4.2.2 Relacionando a Teoria Comportamental com o §trumento de Pesquisa

O instrumento possui questdes que buscam inforrsagbbre escolaridade,
profissdo do entrevistado e local de residénciasbldloco de questdes é possivel ver o
emprego dos Aspectos Psicoldgicos, pois, confonpnesantado no referencial tedrico, o
status social de um individuo, que envolve o nileéscolaridade, a profisséo e o local de

residéncia, influencia no seu comportamento.

76



Os Aspectos Psicoldgicos também podem ser visteagios pontos da questdo 33
gue apresenta uma série de razdes relacionadassaalau bicicleta e pede que o
entrevistado identifique numa escala de 0 a 4 da uma delas é mais uma razdo de nao
usar ou de usar a bicicleta. A quantidade de camemk automoveis circulando préximo a
estacao de metrd, por exemplo, influencia na sé@onsde apinhamento. Muitos ciclistas
podem deixar de utilizar a bicicleta quando o amieigoor ele utilizado for considerado
desconfortavel devido a grande concentracdo deo@espresentes em um espaco

delimitado.

Além disso, a quantidade de veiculos automotoregieletas presentes em uma
via também pode influenciar no espaco pessoal digiduo, uma vez que a protecdo da
intimidade e o controle do espaco pessoal de urssopeocorre através da regulacdo da
distancia que ela mantém das demais pessoas mesentum determinado ambiente. Em
locais onde a aglomeracado de pessoas e veicudbsnsa, a regulacdo dessa distancia ndo
€ um processo facil. Muitos acidentes ocorrem jostde devido a invasdo do espaco
pessoal, apesar de o Codigo de Transito Brasitgr@gar que o condutor guarde uma
distancia segura lateral e frontal entre o seu ele@mais veiculos, considerando as
condi¢des do local, da circulagéo, do veiculo eomslicdes climaticas (CTB, 2008). Pode-
se observar que nesses parametros ha tambéménuoifilda privacidade, pois néo é facil
para um individuo controlar o acesso de outrasopsssobre ele mesmo em ambientes
considerados aglomerados. A invasédo do espacoghessoam individuo gera reducao do
controle da privacidade. Quando ha fluxo intensoeieulos, um individuo pode sentir

que perdeu sua privacidade, deixando de utilizaregemplo, sua bicicleta.

Ainda nessa questao que aborda as razdes de bstidleta, é possivel enquadrar
também a Teoria Comportamental no momento em d@ueesdtigada a influéncia do status
social no comportamento do homem no ambiente omeleestd inserido. Conforme
apresentado no Capitulo 2, o ser humano pode déraorseu status a partir de seu

comportamento e de uso de objetos que simbolicanmeaicam e reforcam seu status.

Os Aspectos Psicologicos também se encontram rseadgu@3 da entrevista, ao se
tratar das razdes roubo de bicicleta nos estacientr® e roubo de bicicletas nas vias de
circulacdo desse veiculo estdo relacionadas coemrdoFialidade, uma vez que esse termo
refere-se ao comportamento do individuo no quaxperimenta o sentimento de posse e

exclusividade de uso (Sommer, 1969). Invasdes sldésg@drios podem gerar reacdes de
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defesa. Entdo, o comportamento do individuo podealiferente quando este ja teve seu
veiculo roubado ou foi informado de casos envoleermlibo de bicicletas na regido por
onde ele circula. O receio de que ocorra furto wh lscicleta faz com que o individuo

deixe de utiliza-la, por exemplo.

O gquadro informativo presente no final do questi@npossui cinco questdes para
cujo preenchimento o entrevistador ndo precisa dweili@ do entrevistado. Essas
informacdes séo relevantes para o dimensionamentmdipe necessaria em campo para

entrevistar toda a amostra.

4.3 DESCRICAO DO METODO

Cada uma das etapas do método de andlise estdadasaguir.

4.3.1 Delimitagéo e caracterizacéo da area de estud

Para alcancar os objetivos desse trabalho, fazesesgario delimitar a area de
estudo. Como o GEIPOT (2001) menciona que o lingiéico de uso da bicicleta é de
7,5km, sugere-se considerar como sendo area dericfh da estacdo em estudo a area
que abrange o raio de 7,5 km a partir da estagéstigada. A Figura 4.2 representa a area

de influéncia de duas estacdes separadas por stAaaa superior a 15 km.

Figura 4.2 - Area de influéncia de estacdes separpdr distancia superior a 15 km

Como algumas estacdes estdo separadas por umacidistiferior a 15 km, ao

considerar que a area de influéncia abarca todagida compreendida por um raio de
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7,5km a partir da estacdo em estudo, observa-s@&sebreposicdo de parte da area de
influéncia (Figura 4.3). Neste caso, propde-seisaras distancia das estacbes de metrd a
cada setor censitario — divisdo do Brasil em uradaerritoriais de coleta das operacoes
censitarias, com limites fisicos identificados, @mas continuas que respeitam a divisao
politico-administrativa do pais realizada peloitngh Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE, 2008).

Entdo, tendo como base a divisdo do Brasil em etoensitarios fornecida pelo
IBGE, propde-se para 0s casos em que as estagdesseparadas por distancia inferior a
15 km, a identificacdo da estacdo que se encordrs pnoxima de cada setor censitério.
Os setores censitarios que tiverem a maior partei@d@rea dentro da area de influéncia da
estacao investigada pertencem a area de influélaclmesma. Conforme se pode ver na
Figura 4.3, a area em cinza representa a aredfldénicia da estacdo A enquanto que a
area em branco corresponde a area de influén@atdgio B.

< 15km

Figura 4.3 — Area de influéncia de estacdes sepafaar distancia inferior a 15 km

Algumas cidades nao permitem o uso da bicicletaaeralda no metré. Neste caso,
os moradores que residem nas proximidades dagestde metrd ndo possuirdo interesse
em se deslocar até a estacdo de metrd por bicialeavez que por questdes de seguranca
e facilidade se torna mais conveniente se desl@capé. Sendo assim, deve-se

desconsiderar a area proxima a estacao em estugoeemusuario se desloca a pé.

De acordo com Campos Filho (2003), o pedestre aaasiminhar pelas vias
publicas entre 600 e 800 m, seja até o destind 6naaté o local de embarque no
transporte publico (esta¢des, terminais e pontandmis). Sugere-se entdo desconsiderar,
nas cidades onde ndo ha permissdo para circular ltoicieta dentro do transporte

publico, a area que abrange o raio de 600 m a pargstacdo em estudo.
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A Figura 4.4 mostra a area de influéncia da estacéaa cor cinza — quando nao

€ permitido o transporte da bicicleta embarcada.

Figura 4.4 — Area de Influéncia de uma estacdo émuteibido o transporte da bicicleta
embarcada
Diante da area de influéncia da estacdo em estymtissivel caracterizé-la. Para

isso, sugere-se inicialmente uma visita in locana de identificar as caracteristicas da
regido e a realizacdo de pesquisa bibliografica awalia na identificacdo do perfil
socioecondmico e das caracteristicas geograficasgiao em estudo (topografia, clima,
quantidade e localizacdo das vias destinadas alagéo de bicicleta, fluxo da regido,
caracteristicas da estacdo de metrd, presencaidketdirio, etc.). O conhecimento acerca
da realidade do local de estudo é de suma impaatpaca a analise dos resultados a serem
obtidos.

4.3.2 Definigdo da Amostra

A selecédo dos elementos que serdo efetivamentevaldss deve ser feita de forma
que os resultados da amostra sejam suficientemeftenativos para inferir sobre os
parametros populacionais. Para identificacdo dimsesecensitarios e da populagcéo da area
de influéncia bem como o tamanho da amostra, recgaise o seguinte procedimento:

I. Os Primeiros calculos para definicdo do tamanho damostra

De acordo com Barbetta (2003), um primeiro calqaoa definir o tamanho de

uma amostra pode ser obtido pela expresséo da &mdak
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1
n=—
E Bgdo 4.1

Onde:

N, € uma primeira aproximacao para o tamanho da amost

E, € 0 erro amostral toleravel.

Deve-se levar em consideracdo na definicdo doasnastral que amostras grandes
acarretam desperdicio de tempo e recursos e am@stcassivamente pequenas podem
levar a resultados ndo confidveis. Desta formagsgpisador deve escolher o tamanho de
sua amostra tendo em vista o nivel de precisd@ss&ie aos seus interesses e 0S recursos

disponiveis para a pesquisa.

Barbetta (2003) ainda menciona que quando a pdpulégnuito maior que o, n
(mais de vinte vezes)) pode-se adotar como tamanho da amostra o vadongado para

N.. Quando isso ndo ocorre, sugere-se uma corret@exessao da Equacao 4.2.

N.n,
n=
N+n Equacéd
Onde:
N: tamanho da populacéo; e

n: tamanho da amostra.

E importante salientar que, para aplicacéo dessacéq € necessario caracterizar a
populacdo da area de influéncia. Para isso, recterem a utilizacdo de dados
populacionais fornecidos pelo Instituto Brasileit® Geografia e Estatistica (IBGE). Em
algumas situacdes pode ser preciso fazer a progg@opulacdo para o ano de aplicacéo

do instrumento de pesquisa, uma vez que o censceagqmenas de dez em dez anos.

81



Il. ldentificagdo dos setores censitarios pertencentéasarea de influéncia da
estacao

Para identificacdo dos setores censitarios pemeesea area de influéncia da
estacdo propfe-se a comparagdo entre as descrigddanites fisicos de cada um dos
setores censitarios fornecida pelo IBGE e um magacgntemple a area de influéncia da
estacdo investigada, contendo os nomes dos logeo&ssa comparacdo permite
selecionar os setores censitarios que pertencasaala influéncia. O IBGE fornece uma

base de informacdes sobre o Censo de 2010 poeS&tensitarios (IBGE, 2011).

[ll. Determinacdo da populacdo residente na area de inBncia com

potencialidade de uso da bicicleta

Diante dos setores censitarios pertencentes alargdluéncia e das caracteristicas
desses setores fornecidas pelo IBGE (entre elaspalggédo) é possivel identificar a

populacdo de cada um desses setores.

Como dificilmente individuos com idade inferior & &nos e superior a 60 anos
usam a bicicleta em seus deslocamentos, definaois® idade minima tanto para atuais
como para potenciais usuarios de bicicleta 15 anosaxima, 60 anos. Sendo assim,
decidiu-se aplicar o instrumento de pesquisa s@memire os individuos com idade entre

15 e 60 anos.

O somatorio da populacdo entre 15 e 60 anos destodosetores fornece a
populacao total da &rea de influéncia para o aneal&acdo do censo. H& casos em que é
necessario estimar a populacdo para o ano de g@ic instrumento da pesquisa, uma

vezZ que 0 censo ocorre normalmente apenas de 10 amos.

IV. Determinacdo do tamanho da amostra

Como ha possibilidade de erros oriundos de inctémgig|as que tornam algumas
entrevistas inapropriadas para uso, sugere-se tareanho da amostra seja aumentado em
25%.
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4.3.3 Levantamento de dados

I. Determinacéo do local de aplicagéo do instrumentde pesquisa

Para determinar os locais de aplicacdo do instrtoras pesquisa foi necessaria a
realizacdo de varios estudos piloto a fim de idieati o local mais apropriado para a
coleta de dados. Entre os possiveis locais paieag@b do mesmo tem-se: domicilios,
postos de combustivel, proximidades da estacdo e@dmpontos de Onibus, areas

comerciais pertencentes a regiao investigada, etc.

Foi possivel observar nos estudos piloto que nagopode 6nibus em varias
ocasifes, quando o entrevistado estava respondesda questionario, o 6nibus que ele
estava aguardando se aproxima do ponto e o0 ent@wisicabava deixando a entrevista
incompleta. Sendo assim, percebeu-se que essaradama alternativa adequada para
aplicacdo do instrumento de pesquisa nos ponto8ndris, uma vez que informagdes

necessarias para atender os objetivos deste toadaliam perdidas.

Durante os testes realizados avaliou-se tambémssihilalade de aplicacdo do
instrumento de pesquisa nas areas comerciais ddecitNo entanto, observou-se que ha
uma grande quantidade de pessoas circulando r@orgge néo residem na mesma. Isso
aumentaria consideravelmente o tempo necessar@ @alicacdo do instrumento de

pesquisa.

Como o questionario € extenso, a dificuldade emadatnos postos de combustivel
foi com relagédo a formacdao de filas. Dificilmengepyoprietarios dos postos permitiriam a
aplicacdo de um questionario que gere transtoressedipo ao estabelecimento.

Nas proximidades das estacdes de metrd, o gracdaevieniente encontrado diz
respeito a limitagdo na amostra uma vez que sarfievestados somente aqueles que
utiizam a estacdo de metrd, deixando de entrevigtdenciais usuarios (ciclistas,

motoristas e usuarios de outros modos de transpobieco coletivo).

Nos domicilios, constatou-se a existéncia das seggudificuldades: maior tempo
para aplicacdo dos instrumentos de pesquisa emduwhg deslocamento de um endereco
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para outro, necessidade de mais recursos maté@&S) e humanos (pesquisadores de
campo), e limitacdo com relacdo ao horario de apdio da entrevista. Como muitos

residentes da area de estudo trabalham nos dias alteervou-se que seria mais sensato
aplica-lo nos finais de semana. Porém, atentanessas limitacdes constatou-se que ha

maior possibilidade do entrevistado responder toungento de pesquisa completamente.

Conforme pode ser visto, cada um dos possiveissldeaaplicacdo do instrumento
de pesquisa possui vantagens e desvantagens geen ¢ev ponderadas na escolha do
melhor local para aplicacdo do instrumento de psaquNo entanto, como um dos
objetivos da tese é identificar a demanda por iestamento de bicicleta dos atuais e
potenciais usuarios, e para iSso é necessariaiG@gi do instrumento de pesquisa, 0S
testes indicaram que as entrevistas nos domiciéioa a melhor maneira de conseguir que
0 entrevistado respondesse completamente a emdref&g&sim, a amostra abarcou usuarios
de todas as modalidades de transporte que mesmdiliZando bicicleta para viagens do

tipo casa-trabalho e casa-escola, sdo potenciadgias de bicicleta

Il. Identificacdo das residéncias a serem entreviatlas

Para isso, € necessario contar com o apoio de algompanhia de abastecimento
de agua ou energia que forneca seu banco de dantiesndo todos os enderecos da area de
influéncia da estacdo em estudo. Nem sempre essapanhias terdo 0s enderecos
separados conforme a divisdo utilizada pelo cesstoies censitarios). O pesquisador,
entdo, deve confrontar o endereco com um mapaadd éofim de verificar quais deles

estao inseridos na area em estudo.

Para garantir que a partir da amostra seja podsixel inferéncia para a populacao
da area de estudo, sugere-se que a selecdo dddnoéms entrevistadas seja realizada
aleatoriamente, por meio de sorteio, em que casldémcia da area em estudo tenha uma
chance conhecida e igual de ser sorteada. Especafseisso, que os diferentes grupos
sociais, as diferentes opinides presentes no goupoaracteristicas individuais estejam
presentes aproximadamente nas mesmas propor¢pepulacao.

Cada residéncia localizada na area de influenora deceber um numero Unico.

Caso o0 numero sorteado seja igual ao numero dadesidéncia, um morador dessa

84



residéncia precisa ser entrevistado. Deve ser geadehtoriamente a quantidade de

endereco a ser visitado equivalente a amostra.

Como os moradores de uma mesma residéncia possaragtetisticas similares,

sugere-se que em cada domicilio seja entrevistamierste um morador.

[ll. Determinacao dos dias e horarios de aplicacado instrumento de pesquisa

As visitas devem ser realizadas em horarios adegu&bmo grande parcela da
populacdo passa a maior parte dos dias uteis todonhicilio devido a atividades como
trabalho e escola, propde-se a aplicacdo dos qnéstis no horario noturno. Outra op¢ao
sugerida € nos feriados e finais de semana enffbQfse 18h00 uma vez que a chance de
encontrar os moradores selecionados aleatoriam@ntesuas residéncias € maior. O
pesquisador deve levar em consideracdo na escalhmeathor opcdo para aplicar o
instrumento de pesquisa a seguranga do local.

IV. Comunicac&o com o entrevistado — cartdo postal

Investigagbes que priorizem a informacgéo do ergtadd exige uma aproximagao
do pesquisador com 0s entrevistados para que @eeksta um contato, uma relagéo de
confianca (Spindola e Santos, 2003). Para tal,retgge 0 envio de um cartdo postal
contendo os objetivos, o periodo em que ocorr@esguisa e o contato do coordenador da
pesquisa, como por exemplo, telefone, e-mail overmgd. O contato permite que o
entrevistado possa esclarecer eventual duvidanteeee pesquisa antes do pesquisador ir

ao endereco sorteado.

Os cartbes devem ser enviados oito dias antes ldagio do instrumento de
pesquisa, pois 0s servicos postais demandam temmoemtregé-los. Se o pesquisador
enviar os cartdes postais proximo da data de yvisitde ocorrer das visitas aos domicilios
ocorrerem antes do cartdo postar chegar a resadé@dom isso, o envio do cartdo postal

perderia sua fungéo.
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V. Ordenacgéo e divisao dos enderecos entre 0s pesqaores de campo

Os enderecos sorteados devem ser colocados em del@moximidade a fim de
que os pesquisadores se desloquem o minimo possévels demais enderecos a serem
visitados. Para isso, sugere-se que todos os €odeserteados sejam marcados em um
mapa (e.gGoogle Earth, pois assim € possivel ordena-los de acordo cpnexamidade
entre eles. Cidades que possuem uma sequéncia ldgs enderecos ndo precisam de
mapa para ordena-los. Seguindo essa sequéncia légiossivel ordenar os enderecos

conforme a distancia entre eles.

Apoés a ordenacado dos enderecos, recomenda-seldiwiein grupos de 15. Assim,
a area fica dividida em setores e cada grupo cdatdnis pesquisadores fica responsavel
por estes 15 enderegos. Caso algum grupo consigade de aplicar as entrevistas, ele
pode comecar a aplicacdo das outras 15 entrevidtaa.tal, os pesquisadores devem se
dirigir a um ponto de apoio localizado na regido estudo onde esta o coordenador da
pesquisa para entregar o material referente asvsttis ja aplicadas e pegar o novo grupo

a ser visitado.

VI. Aplicacao do instrumento de pesquisa

Diante da importancia e complexidade da realizalgipesquisas de campo, sua
implementagdo requer um planejamento que asse@gréneia a fim de obter dados
confiaveis. Sendo assim, com vistas a aplicacdmstoumento corretamente, sugere-se
antes de sua aplicacéo, realizar um treinamento @®mesquisadores de campo para
minimizar erros, garantir uma coleta padronizadaa#os e orientar esses pesquisadores
guanto a maneira de agir diante de imprevistosré@nezhimento correto da entrevista é

fundamental para que os objetivos da pesquisa sedfEMcados.

Esse treinamento deve ser realizado em duas et@pgasmeira consiste em um
encontro presencial entre o coordenador e os Eestpres de campo, onde € apresentado
pelo coordenador da pesquisa o objetivo da mesfoana de abordagem do entrevistado,
o0 procedimento a ser adotado na conducdo da esirexino registro de respostas e a
forma de encerramento da pesquisa. Nesse momentsasadas todas as duvidas dos

pesquisadores de campo.
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O coordenador/supervisor da pesquisa deve enteegada pesquisador de campo
(responsavel direto pela coleta de dados em campainero de seu telefone e o enderecgo
de um ponto de apoio, pois diante de alguma nelassios pesquisadores de campo
podem entrar em contato com o coordenador/superdasgpesquisa. Além disso, esse
contato pode auxiliar no esclarecimento de evemtd@vidas ou problemas que surgirem

durante a pesquisa.

A segunda etapa do treinamento consiste na ladtmraanual contendo as mesmas
informagdes mencionadas na primeira etapa do tr&nt. Assim, 0S pesquisadores de
campo terdo, mais uma vez a oportunidade de refeema de conducéo da entrevista nos
domicilios sorteados. Esse manual (Apéndice 2) dewédo pelo pesquisador de campo e

levado durante a entrevista, pois pode auxiliaapi@acdo do instrumento de pesquisa.

Os pesquisadores de campo devem se deslocar sasetBaionados para aplicacao
do instrumento de pesquisa, até cada um dos lesaiscificados para visita e proceder

conforme sugerido no manual.

Nos dias de aplicacdo da pesquisa, o coordenaperigsor deve ficar disponivel
no ponto de apoio para distribuir e recolher o netéentrevistas contendo os enderecos a
serem visitados, coletes, crachas, prancheta, Bguigta e borracha) utilizado na pesquisa
e verificar o andamento da pesquisa, solucionanoloigmas e duvidas dos pesquisadores
de campo. Além disso, apos o final de cada grupenttevistas, o pesquisador de campo
deve-se dirigir até o ponto de apoio para que ederador verifique se 0s questionarios
foram preenchidos corretamente (espacos destiratksposta, respostas condizentes com
as perguntas, etc.). A partir dessa checagem, pedenecessario que 0 supervisor
intervenha, corrigindo eventuais erros e evitand® @ mesmo persista nos dias

subsequentes a pesquisa.

Conforme mencionado no instrumento de pesquisagna®vistas devem ser
realizadas nos enderecos sorteados. No entantonéasexista morador no momento da
entrevista neste endereco, recomenda-se entreurstanorador com idade entre 15 e 60

anos do primeiro domicilio a direita do sorteade ge dispuser a participar da pesquisa.
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VIl. Recursos Envolvidos

A fim de diminuir o tempo necessario para abarodo$ os enderecos sorteados
para visita e facilitar a localizacdo dos enderegoserem visitados, sugere-se que 0S
pesquisadores contem com o apoio de GB&bal Positioning Systene automaoveis. No
entanto, nem sempre ha disponibilidade de recurpes permitem o uso desses

instrumentos.

NoO que concerne aos recursos humanos, isso vandepda disponibilidade de

recursos financeiros envolvidos e do tempo nedesgara abarcar toda amostra.

4.3.4 Tabulacéo dos dados

Diante dos dados colhidos por meio da aplicacaoemksevista, sugere-se a
montagem de um banco de dados contendo todasoamatides relativas a cada individuo
entrevistado: informacgdes socioecondmicas e carsiitas das viagens realizadas por
bicicleta. Neste item encontra-se o procedimenseraadotado na tabulacdo dos dados
visando identificar o perfil dos usuéarios de bieial a demanda por bicicleta — embarcada
e estacionada — nas estacOes de metr0 e os fatoeemterferem no uso da bicicleta

segundo o ponto de vista dos usuarios.

I. Triagem das entrevistas

Nesta etapa é avaliada a qualidade dos dados dwdetau seja, se os dados
coletados apresentam a precisdo desejada. A firatidgir os objetivos dessa analise,

recomenda-se considerar apenas 0s questionar@scpidos por completo.

[I. Consolidagao dos dados

Apoés a aplicacdo do questionario, os dados colstdévem ser padronizados e

codificados a fim de facilitar a leitura e anald®s mesmos. Para isso, recomenda-se a
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atribuicdo de codigos para as possiveis respostasada campo da entrevista. Sugere-se
também para a tabulacdo de dados o uso de plabdtrédnica (e.g. Excel) onde deve ser

inserida cada informacé&o contida na entrevista.

Além disso, ap0s a criagdo de banco de dados, esmtarse verificar a
consisténcia dos mesmos a fim de diagnosticar easnerros no banco de dados, que
logicamente deverao ser corrigidos. Por exemplofica se o tempo de uso da bicicleta é
maior que a idade do individuo, se houve algum e@erdigitacdo por parte do tabulador,

digitando “0” ao invés de “0”, etc.

4.3.5 Resultados

| - Caracterizacéo do perfil dos respondentes

Recomenda-se inicialmente apresentar as carai@sista amostra coletada, como
por exemplo, idade, sexo, quantidade de usuaridsidideta, renda, posse de veiculos,
grau de escolaridade e profisséo. Isso permite aomgaracdo com o perfil dos usuarios

de bicicleta da amostra.

Il - Caracterizagcdo do perfil dos usuarios de bicieta da area urbana

selecionada

A caracterizacao do perfil dos usuarios de bicct area urbana selecionada tem
por objetivo proporcionar um melhor entendimenterea desse grupo de individuos. Para
tal, sugere-se analisar as seguintes variaveisi, sdade, grau de escolaridade, renda,
frequéncia de uso do modal e motivo de viagem. Ad#s0, sugere-se verificar se ha

correlacéo entre o uso da bicicleta e as variaeeda e grau de escolaridade.

Com relagdo ao motivo de viagem e a frequénciasdeda bicicleta, propfe-se o

uso da_Anadlise de Correspondénciga vez que ela permite visualizar por meio de

gréficos as proximidades, similaridades ou dissindhdes existentes em um conjunto de
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variaveis. Nessa analise podem ser utilizadasweisi@lo tipo categorica (qualitativa), ou
mesmo variaveis quantitativas que passaram porrosegso de categorizacdo (Freitas e
Moscarola, 2000). O Apéndice 03 aborda esse tipmdése.

Sendo assim, por meio da analise de correspondé@ngmssivel visualizar
graficamente as rela¢cdes mais importantes existamte as variaveis motivo de viagem
(Questbes 13 e 24 da entrevista) e frequéncia dedasicicleta (Questdes 14 e 25 da
entrevista) considerando as respostas dos atysgeaciais usuarios de bicicleta atraves

da distancia entre os pontos tragados.

[Il — Hierarquizag&o das razdes que influenciam naiso da bicicleta

A partir da questdo 33 presente no roteiro da @stee pode-se identificar o peso
médio de cada critério no que diz respeito aogdatque influenciam no uso da bicicleta
segundo o ponto de vista dos usuérios de bicicketasierarquizacdo desses fatores pode
auxiliar os planejadores na tomada de decisdo cemte a identificacdo das principais

medidas que podem ser adotadas visando incentivew da bicicleta.

Como cada uma das razdes pode interferir no usbidigeta em intensidade

diferente, recomenda-se também agrupa-las em slgssepossuem elementos similares

por meio da Analise de Clusteisxistem varios softwares estatisticos que aumileesta

anélise.

Essa analise consiste em um procedimento multd@ma qual se procura agrupar
elementos de dados baseando-se na similaridageeatesr Os grupos sao determinados de
forma a obter-se homogeneidade dentro dos gruguerogeneidade entre eles (Doni,
2004). A partir da definicdo dos agrupamentos, sgpisador tem um meio de revelar as
relacdes entre as observacdes que tipicamente péassével revelar com as observacdes
individuais (Hair Jret al,, 2009).

Ela classifica um conjunto de objetos, caractesdstiindividuos ou produtos em
grupos ou categorias usando os valores observagogagiaveis, sem que seja necessario
definir critérios para classificacdo dos dados iegram determinado grupo (Aaker,
Kumar e Day, 2001). O Apéndice 04 aborda essedépanalise.
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IV. ldentificagdo da demanda por estacionamento deBicicleta (atual e
potencial) nas estacdes de metro

Para encontrar a demanda por estacionamento daetacé preciso identificar a
guantidade de viagens produzidas na area de iofmém realizadas por bicicleta e
porcentagem dos usudrios de bicicleta (atuais enpiatis) que fazem ou tém interesse em
fazer integracdo com o metrd, estacionando segslosinas proximidades da estacéo e a
quantidade de usuérios. Algumas cidades ja posdResquisas Origem/Destino que
fornecem essas informacdes, ndo sendo necessalizafia para obter as informacdes
desejadas. Elas precisam apenas de serem atualizada

Para aquelas que ndo tém, ou estas se encontratnadesidas, ha varios modelos
gue permitem prever a quantidade de viagens gemdasma zona, entre os quais: fator
de crescimento, taxas de viagens, classificacd@aadeu ou analise de categorias e
regressdo. Na escolha do método de geracdo densiageer empregado, € necessario

levar em consideracéo a disponibilidade dos dadogreciséo desejada.

Geralmente, esses modelos levam em considerac&egosntes fatores: renda,
caracteristicas dos domicilios, propriedade denadwel, valor do solo, propriedade de
automovel, densidade residencial, acessibilidadre eoutros (Ortuzar e Willumsen,
1994). Outras informacdes sobre estes métodos pseleabtidas em Ortuzar e Willumsen
(1994).

Apdés encontrar a quantidade de viagens que ocongrarea de influéncia da
regido em estudo, recomenda-se identificar a qiextei de viagens realizadas por cada

modal.

Como instrumento de auxilio, existe na literaturgaisérie de métodos. Dentre 0s
mais tradicionais tem-se: Regressao Linear, Logittibmial e Logit Binomial. Outras
informacfes sobre estes métodos também podem #sdalem Ortuzar e Willumsen
(1994).

Todos esses modelos permitem identificar a quadgidke viagens realizadas por
cada modo de transporte. No entanto, assim conaocgsamodelos de geracao de viagem, a
escolha do modelo de divisdo modal a ser utilizaelpende da precisdo desejada e da

disponibilidade de informagfes. A quantidade degefis realizadas por cada modo sera

91



utiizada como subsidio para identificacdo da detaaratual e potencial por

estacionamento de bicicleta integrado ao metro.

Especial atencdo deve ser dada a populacdo, umgueenem sempre a area de
estudo é igual a area de uma cidade. Quando esgalRgdes sao diferentes € necessario
levar em consideracdo apenas aquela que se ref@reaade influencia da estagdo em
estudo para o0 ano de aplicacdo do instrumento siguEa ou 0 mais proximo possivel

desse ano.

Identificacdo da demanda atual por estacionamentiaitleta integrado ao metrd

A partir das informacdes coletadas nas entrevigtapossivel identificar a
porcentagem de usuarios de bicicleta que atualmetilizam os estacionamentos de

bicicletas localizados nas imediacdes das estaigesetrd por meio da Equagéao 4.3.
Ugese = 2¥100 Equacio 4.3

Onde:

U, est= Porcentagem de atuais usuarios dos estacionasnento

Na = NUumero de atuais usuérios que utilizam os estaonentos das imedia¢des do
metrd (na amostra)

n = Tamanho da amostra

Diante da quantidade de viagens que ocorrem na deeanfluéncia e da
porcentagem de atuais usuarios dos estacionamggaacéao 4.3), pode-se identificar a
demanda atual daqueles que necessitam de estaeioioanas proximidades das estacdes

de metrd, por meio da Equacgao 4.4.
Dy est = Ugest * Qpic Equacéo 4.4

Onde:
D 1 est =demanda por estacionamento dos atuais usuériosl§gadp);
U a1 est= Porcentagem de atuais usuarios dos estacionasn@guacao 4.3);

bic= NUmero de viagens realizadas por bicicleta (pagid).
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Identificacdo da demanda potencial por estaciontmé® bicicleta integrado ao

metrd

Dentre as viagens daqueles potenciais usuariogstasionamentos, ha migracéo
dos deslocamentos realizados pelas outras modedfigata a bicicleta. Para identificacao
da porcentagem de usuarios de cada modalidadamptirte que migra para a bicicleta,

recomenda-se 0 uso da Equacéo 4.5.
Upese = ~22+100 Equacdo 4.5

Onde:

Up est= Porcentagem de potenciais usuarios dos estacemasmadvindos de uma
determinada modalidade de transporte

Npm = NUmero de potenciais usuérios dos estacionameletdicicleta que migram
de uma determinada modalidade de metr6 (amostra).

n = Tamanho da amostra

Com as informac0es referentes a cada modalidattartsporte, pode-se identificar
a demanda por estacionamento dos potenciais usuf#ibicicleta de cada modalidade de

transporte por meio da Equacéao 4.6.

Dp est mod — Up est * Qmod Equacéo 4.6

Onde:

D p est mod =demanda potencial de estacionamento de bicicletandal de
determinada modalidade de transporte;

U pest= Porcentagem de potenciais usuarios dos estacénas advindos de uma
determinada modalidade de transporte;

Q mod = NUmero de viagens realizadas por uma determimaddalidade de

transporte.
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V - Identificacdo do numero de vagas necessario paatender a populacao

As respostas as questbes 19, 20, 30 e 31 permitdentificacdo do intervalo de
uso dos estacionamentos por cada entrevistadop sdadatual (questdes 19 e 20) ou
potencial usuério (questdes 30 e 31) da bicicleegrada ao metrd. Somando o nimero de
usuarios atual, potencial ou total com interessautiiimar o estacionamento em cada hora
do dia, € possivel encontrar o nimero de vagabgrarnecessario para atender a amostra.
Com esses valores, recomenda-se construir umatsdelelhante a apresentada na Tabela
4.1. Ela servira de subsidio para encontrar o ndmdervagas necessario para atender toda

populacao.

Tabela 4.1 — Tabela exemplo: NUmero de vagas parreressaria para atender a amostra

Somatorio (Atuais e

Potenciais Usuarios Atuais Usudrios

Horario de uso Potenciais)

dos
estacionamentos

Dias Uteis
(Npu)

Finais de
Semana
(pr)

Dias Uteis
(N.u)

Finais de
Semana

(Naf)

Dias Uteis

Finais de
Semana

6:00
6:30
7:00
7:30
8:00

21:30
22:00
22:30
23:00
23:30

A fim de facilitar a visualizacdo do niumero de \ageecessario para atender a
amostra sugere-se também construir um grafico rad ga eixo das abscissas deve
aparecer o horéario de uso dos estacionamentos eradenadas, o nimero de vagas. Sendo
assim, neste grafico sera possivel identificar mend de vagas por hora necessario para
atender a amostra dos atuais, potenciais e totell (& potencial) nos dias Uteis e nos finais

de semana.
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Com a demanda atual e potencial por estacionantentacicleta encontrada no
item IV para a area de influéncia da estacdo emdestpode-se obter, por meio de
extrapolacdo, 0 numero de vagas necessario pardeata toda populacdo da seguinte

forma:
* NuUmero de vagas necessario para atender a dentaat é\g)

Sugere-se multiplicar o nimero de vagas necespar atender a demanda atual
por estacionamento de bicicleta em cada hora datean(presente na Tabela 4.4) pela
demanda atual por estacionamento de bicicleta ifaaota no item IV e dividir pela
demanda atual por estacionamento de bicicletaift@aa na amostra, conforme Equacéo
4.7.

hora
hora _ N *Dg est -
Ng = —rostra Equacao 4.7

a atual est

Onde:

Ng"°"® .= NUmero de vagas necessario para atender a demtrd@m cada hora;
NI°ra= niimero de vagas necessario para atender a arpostnara (dias Gteis ou
finais de semana);

D 4 est =demanda por estacionamento dos atuais usuériosl§gap);

pamosira = demanda por estacionamento dos atuais usuaross(ra).

* Numero de vagas necessario para atender a demeatedaipl (1)

Analogamente, para identificar o0 numero de vagasessario para atender a
demanda potencial por estacionamento de biciclataestacdes de metrd, recomenda-se
multiplicar os valores referentes a potenciais ussada Tabela 4.1 (nos dias Uteis ou
finais de semana), ou seja, 0 numero de vagass&aepara atender a demanda potencial
por estacionamento de bicicleta em cada hora matedda potencial por estacionamento
de bicicleta identificada no item IV (populacdo)didir pela demanda potencial por

estacionamento de bicicleta identificada na amd@Eimaacéao 4.8).
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_ Ntlzwra*Dp est

h ~
Nd ot = amostra Equagao 4.8
p Dp est

Onde:

N4 ;= Nimero de vagas necessério para atender a derpatefzial em cada
hora;

NI°re= nimero de vagas necessario para atender a arpostnara (dias Gteis ou
finais de semana — demanda potencial);

D , est =demanda por estacionamento dos potenciais uspdpalacéo);

Dpestr = demanda por estacionamento dos potenciais osu@rnostra).

Com estas informagfes pode-se elaborar um gradipazcde indicar o numero de
vagas necessario para atender a demanda atuatipbtemotal nos dias Uteis e nos finais

de semana.

VI. ldentificacdo da influéncia dos estacionamentosde bicicleta na

atratividade para realizacao de viagens por meio dmetro

Somando a demanda dos atuais usuarios dos estaeiotts 0, .; ) € dos
potenciais usuarios dos estacionamentos advindaada modalidade de transporte
(Dp est moa) €NCONtradas na secao IV, tem-se a demanda totabgiacionamento de
bicicleta nas estacfes de metrd. Com esse valarsgivel analisar a influéncia dos
estacionamentos de bicicleta na atratividade dgews pelo metrd, uma vez que se tem

demanda dos residentes na area de influenciaaghestm estudo de viagens por metro.

VII. Identificacdo da demanda por bicicleta embarcaa (atual e potencial)

Um procedimento semelhante ao utilizado para itlemti a demanda por
estacionamento de bicicleta pode ser utilizado p@m@ntrar a demanda por bicicleta

embarcada ao metrd, conforme apresentado em seguida
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Identificacdo da demanda atual por bicicleta endmiaao metrd

A partir das informacfes coletadas nas entrevistagjossivel identificar a
porcentagem de usuarios de bicicleta que atualnegnb&arcam nas estacdes de metrd por

meio da Equacéo 4.9.
Ugemp = ~2¥100 Equacéo 4.9

Onde:
Ua emb= Porcentagem de atuais usuarios que embarcarncketsicio metrd
N, = NUmero de atuais usudrios que embarcam a hiasah® metrd

n = Tamanho da amostra

Apoés a identificacdo da quantidade de viagens goeem na area de influéncia e
da porcentagem de atuais usuarios que embarcamvséugos nos metrés, pode-se

identificar a demanda atual por bicicleta embareadmetrd por meio da Equacgéo 4.10.
D4 emb = Ugemp * Qpic Equagéo 4.10

Onde:
D a2 emb =demanda atual por bicicleta embarcada (populacéo);
U 2 emp= Porcentagem de atuais usuarios que embarcacickets no metro;

Q vic= NUmero de viagens realizadas por bicicleta

Identificacdo da demanda potencial por bicicleth@aetada ao metrd

Entre as viagens daqueles potenciais usuarioscitdelh embarcada ao metrd, ha
mudanca no comportamento dos individuos que acahignando de outras modalidades
para a bicicleta integrada ao metr6. A Equacéo getfnite identificar a porcentagem de
usuarios de cada modalidade de transporte que pegasa bicicleta.

U

pemp = ~EL*100 Equacdo 4.11

Onde:
Up emb= Porcentagem de potenciais usuarios dos estacemasiadvindos de uma

determinada modalidade de transporte
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Np em m = NUmero de usuérios que passariam a utilizarcicléia embarcada
migrando de uma determinada modalidade de trares(arostra)

n = Tamanho da amostra

Com as informag0es referentes a cada modalidattartsporte, pode-se identificar
a demanda por bicicleta embarcada advinda de cadaliiade de transporte utilizando a

Equacao 4.12.

Dy emb moa = Upot emb * @moa Equacao 4.12

Onde:

D » emb mod=demanda potencial por bicicleta embarcada advirddederminada
modalidade de transporte;

Up emb= Porcentagem de potenciais usuarios dos estacemasiadvindos de uma
determinada modalidade de transporte;

Q mod = NUmero de viagens realizadas por uma determimaddalidade de

transporte.

Com esse valor é possivel analisar a influénciandéhorias nas condicdes de

circulacao dos ciclistas na demanda por viageresmetro.

Somando, a demanda dos usuarios que atualmengantif bicicleta embarcada
no metré D, .5 ) € dos potenciais usuarios desse tipo de integrd@Ga.mp moaq), t€M-se
a demanda total por bicicleta embarcada ao mets8e BEvalor permite identificar a
influéncia de se poder embarcar com a bicicletanetrdé na atratividade de viagens por

meio dessa modalidade de transporte.

4 .4 Discussoes

A partir das informagdes obtidas por meio das ei#i@s e de pesquisas sobre o
ambiente investigado sugere-se que sejam orgasizaahsponibilizadas de forma que
facilite a analise dos fatores que interferem no da bicicleta, com vistas a subsidiar

acOes por parte dos tomadores de deciséo que esenular o uso da bicicleta.
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Recomenda-se também relacionar os resultados eadostna pesquisa com o0
universo tedrico uma vez que este pode servir dbasamento a interpretacdo do
significado dos fatos levantados.

4.5 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo apresentou um procedimento que agregeeitos da Psicologia
Ambiental a fim de identificar as razdées que inficiam no uso da bicicleta integrada com
0 metrd, o perfil do usuario de bicicleta de ungi&e e a demanda por estacionamento de
bicicleta nas estacfes de metrd. Diante das infgiesobtidas a partir da aplicacado do
método proposto neste capitulo, os gestores podemtificar a demanda de bicicleta nas

estacdes de metrd a partir da implantacdo de mathoas condicdes de circulacéo para o
ciclista.
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5. APLICACAO DO METODO: O CASO DA ESTACAO DE
METRO TERMINAL SAMAMBAIA NO DISTRITO FEDERAL

5.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Neste capitulo, € realizada a aplicacdo do métodpopto no Capitulo 4 para o
caso especifico da Estacdo de metrdé do Distrit@faéd erminal Samambaia. Para tal,
inicialmente o capitulo aborda as caracteristioagas e ambientais do local investigado.
Em seguida, € possivel observar a aplicacado degirmento apresentado no Capitulo 4 a
fim comprovar a possibilidade de identificar a deda atual e potencial por
estacionamento de bicicletas para integracdo cometd, considerando a relagéo entre o
individuo e o ambiente onde ele esta inserido,ctariaar o perfil do usuario de bicicleta,
analisar a influéncia dos estacionamentos de bteicia atratividade para a realizacao de
viagens por meio do metr6 diante da possibilidagdeacesso a estacdo por bicicleta e
analisar a influéncia da possibilidade de embaadarcicleta no metrd na atratividade para

a realizacéo de viagens por metro.

5.2 APLICACAO DO METODO

A fim de comprovar a aplicabilidade do procedimempoesentado no Capitulo 4, o
mesmo foi aplicado para a area de influencia denifedd Samambaia, conforme se pode

observar a seguir:

5.2.1 Delimitacdo e caracterizacdo da area de estudo —ta&so Terminal

Samambaia

Esse item visa apresentar as caracteristicas deemt@binvestigado onde foi
aplicado o procedimento proposto no Capitulo 4 aaoito de identificar as razdes que
influenciam no uso da bicicleta de forma integraman o metrd, a demanda por

estacionamento de bicicleta nas imediacdes do metrdimero de vagas necessario para
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atender a essa demanda. Para tal, foi escolhiddadecde Samambaia, localizada no
Distrito Federal. A topografia quase plana da cadaa baixo custo para se pedalar foram

alguns dos motivos que levaram a escolha dessdecpaa analise.

Samambaia, cidade que segundo o Censo Demogréfdiaado em 2010 pelo
IBGE possui 170.042 habitantes, € uma das 30 Regidministrativas (RA’s) do Distrito
Federal (DF) e dista aproximadamente 35 km do PRilwdo de Brasilia, regido onde se
concentra 70% dos postos de trabalho do DF (Keeihl., 2008). Essa cidade tem o
agravante de que o indice de Desenvolvimento Hurti@xt) — 0,781 — é o mais baixo do
Distrito Federal. O grupo social com rendimentos aé cinco salarios minimos
corresponde a 73,70% das familias, ultrapassamdédia do Distrito Federal que foi de
50,06% (IBGE, 2010). Isso € um dos fatores quenfada bicicleta uma alternativa de
deslocamento para grande parte da populacdo den@mm@aque nao pode utilizar outros
meios de transporte para se locomover por motiveesigicoes financeiras, sabendo que

somente 13% das viagens séo realizadas a pé (barzaill).

Samambaia possui atualmente apenas 7,0 km de iaxlogue passam
principalmente pela 12 Avenida Sul, e pela 1* Adamorte. Ha também alguns trechos de
ciclovias que fazem a ligacdo dessas avenidas a@n das trés estacbes de metrd da

cidade (Samambaia Sul e Terminal Samambaia), coeféigura 5.1.

s

m‘?rnas

‘mTerminal Samamb

=

=% .
vk
Bl

Legenda:
Ciclovias Existentes
Deanp Rl Limite de Samambaia

ST,

Figura 5.1 — Ciclovias Existentes no Poligono de&uabaia
Fonte: adaptado dgoogle Earth(2010)
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A partir da analise da Figura 5.1 pode-se percegber a malha cicloviaria de
Samambaia ainda é restrita tendo em vista a pal&fade dessa cidade com relacdo ao
uso da bicicleta. As ciclovias em Samambaia nd@rg@m toda a cidade, estando
concentradas principalmente proximas a duas esagmetrd (Samambaia Sul, Terminal
Samambaia). Apesar dessa limitacdo, Samambaia jp@sdai um ndamero significativo de
viagens por bicicleta. As cidades de Planaltinala@éia, Samambaia e Sobradinho séo
aguelas que apresentaram os maiores volumes diribicleta em circulacédo, conforme
se pode observar na Figura 5.2 elaborada a pagidados disponiveis sobre contagem do
namero de bicicletas em 13 das 30 RA’s do DistRemleral e de pesquisas de campo

realizadas nas RA’s (Barres al, 2008).

VOLUME DE BICICLETAS POR DIA
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Sebastido

RA 10 Guara
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RA 18 Lago Norte ]

RA 16 Lago Sul :|
RA 04 Brazlandia
RA 13 Santa Maria
RA 05 Sobradinho
RA 12 Samambaia
RA 09 Ceilandia
RA 06 Planaltina

RA 15 Recanto das
Emas

Figura 5.2 — Volume de bicicletas por dia em 13R&0 Distrito Federal
Fonte: Barro®t al, 2008.

Escolheu-se para estudo mais especificamente adér@dluéncia da estacdo de
metrd do Terminal Samambaia (Figura 5.1), por sestacdo do Distrito Federal onde as
pessoas mais utilizam bicicleta integrada ao metrpor existirem problemas com
estacionamento de bicicletas na estacdo. Essaatag# se deu por meio de visitdoco
as estacdes. Muitos ciclistas preferem deixar seisulos estacionados nas grades de
acesso a estacdo, ao invés de utilizar os estawtnas localizados nas imediacfes da

estacdo, conforme mostra a Figura 5.3. As estagéasmetrd possuem segurancas que
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dificultam a acédo de vandalos. Entéo, devido arsega, os ciclistas preferem estacionar
as bicicletas o mais préximo possivel da visédoedestgurancgas.

A estacdo Terminal Samambaia (Figura 5.3(b)), @ltida Linha Laranja, esta
localizada proxima a Administracdo Regional da d@édaNesta estacdo ha vagas para
estacionamento de automoveis e bicicletas que fEmao usuario fazer integracdo com o
metro.

Figura 5.3 (a) — Grade utilizada Figura 5..3 (b) — Estacionamento
como Estacionamento existente na estacéo
Considerando que a area de influéncia da estac@stio € aquela que abrange o
raio de 7,5km a partir da estacdo em estudo, absengue ha sobreposicdo das areas de
influéncia das estacfes Terminal Samambaia e Saaiar8ioil, uma vez que elas estédo
distantes uma da outra apenas 1,54 km. Sendo assimdentificada a estacdo que se
encontra mais proxima de cada setor censitario.elsgusetores que estavam mais

proximos do Terminal Samambaia foram consideradmsoc pertencentes a area de
influéncia da estacao investigada.

A Figura 5.4 mostra a area de influéncia do termBemambaia. Conforme se
pode ver nesta figura, a area em cinza represeateaade influéncia da estacdo Terminal
Samambaia enquanto que a area em branco correspai@a@ de influéncia da estacao
Samambaia Sul. Como é permitido o embarque daldt@icio metré de Brasilia, até
mesmo 0s moradores de Samambaia que residem nd&gdes do metr6 (distancia
inferior a 600m) podem optar em utilizar a bicialem seus deslocamentos. Entdo nao foi
desconsiderada a area que abrange o raio de 6p@rtirala estacdo em estudo.
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Figura 5.4 — Area de influéncia de estac6es sepampar distancia inferior a 15 km

Como um dos fatores que interferem no uso da bteictlentificado na literatura é

o clima. Procurou-se caracterizar o clima da regrcestudo, conforme mostra as Figuras
55e5.6.
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Figura 5.5 — Clima do Distrito Federal: Temperatitamidade
Fonte: INMET (2012)
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Figura 5.6 — Clima do Distrito Federal: Precipi@aca
Fonte: INMET (2012)

O clima da regido € Tropical de Altitude concenti@se no verdo (novembro a
janeiro) as chuvas e no inverno (junho a agostiogréodo seco. A temperatura média do
més mais quente (janeiro), pouco superior a 22Wd enés mais frio (junho) é pouco
inferior a 18°C (GDF, 2012). O fato do periodo tieva se concentrar entre os meses de
novembro e janeiro, pouco atrapalham os alunos eam deslocamentos do tipo casa-

escola, uma vez que nesta época 0s estudantestrant@e em periodo de férias
escolares.

Com relacdo a topografia, foi elaborado o Mapamédtrico no ArcGis 9.3 da
cidade de Samambaia. Para tal, utilizou-se o Modaloérico de Elevagdo com resolugéo
espacial de 90 metros — formato GEOTIFF — Datum W@®@S fornecido pela EMBRAPA
(2012), conforme mostra Figura 5.7.
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Figura 5.7 - Mapa Altimétrico

Conforme se pode observar, proximo as cicloviastexies em Samambaia, a
topografia é plana. No entanto, ao se dirigir @aragido assinalada na Figura 5.7, nota-se

gue o terreno é levemente mais acidentado, o quengEede 0 seu uso.

5.2.2 Definigdo da Amostra

A identificacdo da quantidade de entrevistados ddums foi realizada de forma
gue os resultados obtidos da amostra fossem suBorente informativos para inferir
sobre os parametros populacionais. Desta formaiirshy 0 procedimento sugerido no
Capitulo 4, tem-se:

I. Os Primeiros célculos para definicdo do tamanhda amostra

Por meio da Equacéo 4.1 fez-se o primeiro calcdimale definir o tamanho da
amostra, considerando um erro amostral de 6%. Dfestaa, tem-se que a primeira
aproximacado para o tamanho da amostjja&(de 278.

Considerou-se um erro amostral de 6%, devido ddgéo de recursos envolvidos

na aplicacdo do instrumento de pesquisa (entrgvista
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Barbetta (2003) menciona que quando a populacagité maior que o fi(mais de
vinte vezes o valor de)nhpode-se adotar como tamanho da amostra o vatemaado
para B. No entanto, quando isso ndo ocorre, sugere-se aomacdo do tamanho da
amostra pela expressao apresentada na Equacadehdo assim, faz-se necessario

determinar a populagéo da area de influéncia daaegn estudo.

. Identificagc@o dos setores censitarios pertencées a area de influéncia da

estacao

Conforme se pode observar, para determinar o tamadahamostra é preciso
identificar o nimero de habitantes da &rea de énftia. Sendo assim, € necessario
encontrar os setores censitarios urbanos pertascentarea de influéncia da Estacao
Terminal Samambaia bem como a populacdo de caddeles com idade entre 15 e 60

anos (potenciais usuarios) por meio do seguinteggiimento:

A comparacao entre as informacdes sobre os lifige®s de cada um dos setores
censitarios de Samambaia — disponibilizados pe®@HE: apresentados no Anexo 1 — e o
mapa disponivel n@oogle Earthda mesma localidade permitiu identificar os setore
censitarios pertencentes a area de influéncia @deg&s Terminal Samambaia.

Por exemplo, para averiguar se o setor censit@@d @ertence a area em estudo,
buscou-se na base de informacdes do IBGE a desatas limites desse setor. O IBGE
definiu que o setor censitario 0001 “Compreendblosos 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11,
12, 13, 14, 15 do lote 1 do conjunto 1 da QN 1@m base nestas informacdes e com
auxilio doGoogle Earthfoi checado se o setor pertence a area de influ@me estudo e
constatado que o mesmo estava mais proximo déieskagnambaia Sul do que da estagéo
Terminal Samambaia, ndo pertencendo assim, a &réafldencia da estacdo Terminal

Samambaia.

A partir dessa comparacdo constatou-se que dos seidres censitarios de

Samambaia, de acordo com o Censo de 2010 (IBGH)2Q08 pertencem a area de

influéncia da estacao Terminal Samambaia.
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lll. Determinacdo da populagdo da éarea de influénei da Estacdo Terminal
Samambaia com potencialidade de uso da bicicleta

Somando a quantidade de moradores residentes em ser censitario
pertencente a area de influencia tem-se a populdg@vea de influencia. Sendo assim, o
somatorio da populacédo de cada um dos 208 setteatificados no item anterior foi de
135.754 habitantes. Essa populacdo, no entant@fes® ao ano em que foi realizado o

censo consultado (2010) e compreende individudsdies as idades.

Como os moradores da area de influencia da regdestéudo com idade inferior a
15 anos e superior a 60 anos tém menos propensagilidar a bicicleta em seus
deslocamentos, definiu-se como idade minima taara @tuais como para potenciais
usuérios de bicicleta 15 anos e maxima, 60 andéoEao diminuir 29.884 habitantes com
idade inferior a 15 anos e superior a 60 anospalpgédo da area de influéncia que era de
135.754 habitantes passou para 105.870 habitantes.

IV. Determinacéo do tamanho da amostra

Como a populagdo com potencialidade de uso daldiajcencontrada no item
anterior, € superior a vinte vezes o valor gifEquacéao 4.1), ou seja, 105.870 habitantes é
muito maior que 20* 278 = 5.560, pode-se adotarcéamanho da amostra o proprio

valor encontrado parg — 278 entrevistados.

Porém, como existe possibilidade de alguns quesims serem descartados em
funcdo de inconsisténcia nas informagdes coletaataescentou-se 25% ao numero de
entrevistados a fim de que os resultados obtidggerquisa possuam um erro maximo de
6%. Sendo assim, para atender as expectativassgaipa, a entrevista foi aplicada em

348 moradores de Samambaia com idade entre 1&®080
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5.2.3 Levantamento de dados
I. Determinacéo do local de aplicacéo do instrumentde pesquisa

A entrevista foi aplicada nos enderegos sorteados vez que o tamanho da
mesma inviabilizava sua aplicacdo nos postos débgstivel e nos pontos de 6nibus. A
aplicacdo do instrumento de pesquisa na estac&oetté também foi descartada, pois a
amostra ficaria restrita apenas aos usuarios aesdal, 0 que nao seria representativo de

toda populagéo.

Il . Identificag&o das residéncias a serem entrevisdas

A partir do banco de dados contendo todos os egoeidos domicilios da cidade
de Samambaia disponibilizados pela CAESB (Compadéi&aneamento Ambiental do
Distrito Federal), pode-se identificar por compamcom um mapa da regido, aqueles que

pertenciam a area de influéncia da estacao emaestud

Em seguida, partiu-se para a selecdo das residéacarem entrevistadas. Com
auxilio doSoftware Microsoft Excetodas as residéncias foram numeradas e, poradaeio
funcdo ALEATORIOENTRE presente nesseftware foi gerado aleatoriamente um
namero. A residéncia que possuir o0 numero igualsadeado foi selecionada para
aplicacdo do instrumento da pesquisa. Desta fofonam sorteados 348 enderecos para

visita.

Como os moradores de uma mesma residéncia possaragtetisticas similares,
em cada domicilio foi entrevistado somente um maradotalizando assim, 348

entrevistas, normalmente aquele que atendia aoattada equipe de pesquisadores.

lll. Determinacé&o dos dias e horarios de aplicacado instrumento de pesquisa

O instrumento de pesquisa foi aplicado nas seguirdatas: 19/05/2012,
20/05/2012, 26/05/2012, 27/05/2012, 02/06/2012 #06)3012. Conforme se pode

observar, optou-se pelos finais de semana deviispdnibilidade dos pesquisadores e a
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facilidade de acesso aos entrevistados que trabatiiau estudam fora dos domicilios
selecionados para entrevista durante os dias (Asispesquisas foram realizadas no
periodo das 9h00 e 18h00, com intervalo para alm@giou-se por esse horario por
considerar esse periodo propicio para realizac®o etidrevistas — maior chance de

encontrar morador nos domicilios e evitar incbmodos

IV. Comunicacdo com o entrevistado — cartdo postal

Para cada residéncia selecionada na entrevistantwdo um cartdo postal a fim
de esclarecer os objetivos da pesquisa e estabelecprimeiro contato com o domicilio.
Neste cartdo, conforme se pode observar no Apéidicainda havia um contato, por
meio do qual o morador da residéncia poderia esmarqualquer duvida referente a

pesquisa.

O cartdo postal foi enviado oito dias antes ddonda aplicacdo do instrumento de

pesquisa, 0 que permitiu uma maior aproximacae esipesquisadores e 0s entrevistados.

V. Ordenacéo e divisdo dos enderecos entre 0s pesgqaores de campo

No caso da area de influéncia da estacdo de metraiffal Samambaia, como a
cidade possui uma sequéncia logica nos enderegpodenacao dos mesmos conforme sua
proximidade foi uma tarefa simples. Apds essa @d@n, os enderecos a serem visitados
foram divididos em grupos contendo cada um 15 diiogc Dois pesquisadores de campo
ficaram responséaveis por cada grupo. Ao términapli@acdo de um grupo de entrevistas,
0s pesquisadores se dirigiam ao ponto de apoisgua localizado na area de influéncia
para entregar o material referente as entreviatapljcadas e pegar um novo grupo a ser

visitado com o coordenador da pesquisa.
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VI. Aplicacao do instrumento de pesquisa

A fim de obter resultados confiaveis, os pesquissgienvolvidos na aplicacdo do
instrumento de pesquisa receberam um treinamenta@odedenadora/supervisora da
pesquisa composto por duas etapas. Na primeira eegrreu um encontro presencial
entre o coordenador e os pesquisadores de camp® farapresentada pela coordenadora
da pesquisa o objetivo da mesma, a forma de abamddg entrevistado, o procedimento a
ser adotado na conducéo da entrevista e no registrespostas e a forma de encerramento
da pesquisa. Durante esse treinamento, 0os pesqrésate campo puderam sanar davidas
no que tange a aplicagdo do instrumento de pesquisa

A coordenadora/supervisora da pesquisa entreg@ucaaia pesquisador de campo
(responsavel direto pela coleta de dados em campainero de seu telefone e o enderecgo
do ponto de apoio localizado na area de influedaeizstacdo Terminal Samambaia. 1Sso
permitiu que o0s pesquisadores de campo entrassem cemtato com O
coordenador/supervisor da pesquisa quando sentissgmssidade, auxiliando, por
exemplo, no esclarecimento de eventuais duvidaproblemas que surgirem durante a

pesquisa.

Para a segunda etapa do treinamento, 0s pesqusad®rcampo receberam um
manual contendo as mesmas informagdes transmia@simeira fase. 1ISso serviu como
um refor¢co na forma de conducéo da entrevista.g9qupsadores de campo, ao lerem esse
manual, puderam esclarecer alguma davida que sajpgisia primeira fase do treinamento.
Além disso, foi recomendado que pesquisadores mea@devassem esse material durante

as entrevistas, pois ele pode auxiliar na aplicdgdoastrumento de pesquisa.

Nos dias 19/05/2012, 20/05/2012, 26/05/2012, 22@E!, 02/06/2012 e
03/06/2012 os pesquisadores de campo se desloedamponto de apoio localizado em
Samambaia as 9h00 para receber o material neceas@alizacdo da pesquisa (entrevistas
contendo os enderecos a serem visitados, coletashas, prancheta, lapis, caneta e

borracha).

A coordenadora/supervisora da pesquisa ficou ndopda apoio verificando o
andamento da pesquisa, solucionando problemasaad@anlividas dos pesquisadores de

campo. Além disso, a coordenadora ficou aguardasgmesquisadores de campo no ponto
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de apoio para verificar se as entrevistas foranenmi@das corretamente (espacos
destinados a resposta, respostas condizentes cpar@sitas, etc.). Caso a coordenadora
verificasse falhas no mesmo, as instrucbes de gmnewanto do questionario eram

repassadas e as eventuais duvidas dos pesquisatresanadas.

O numero de domicilios visitados por cada entrasdist variou em funcdo da

disponibilidade de cada um em participar da peaquis

Conforme mencionado no instrumento de pesquisantasvistas foram realizadas
nos enderecos sorteados. No entanto, quando nd@ mavador no momento da visita
neste endereco, entrevistou-se um morador com idatte 15 e 60 anos do primeiro

domicilio a direita do sorteado que se disp0s tqizar da pesquisa.

VIl. Recursos Envolvidos

A fim de diminuir o tempo necessario para abarodo$ os enderecos sorteados
para visita e facilitar a localizacdo dos enderegsgados utilizou-se GPS<(obal

Positioning Systejre automoveis.

No que diz respeito aos recursos humanos, a pasgoigou com a colaboracdo
dos dez alunos e ex-alunos do Programa de Pés &@alem Transporte da Universidade
de Brasilia dispostos a participar da pesquisa guaéro alunos do curso de Transporte

Urbano do Instituto Federal de Goias.

5.2.4 Tabulacdo dos dados

Apos a aplicacdo das entrevistas nos enderecaadod, montou-se um banco de
dados contendo todas as informacdes relativas a @adividuo entrevistado. Na

montagem do banco de dados adotou-se 0 seguirtedimento:
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I. Triagem das entrevistas

Nesta etapa foi avaliada a qualidade dos dadodadoe ou seja, se os dados
coletados apresentam a precisdo desejada e se tesistss foram realizadas
completamente. A partir dessa triagem, foram destes questiondrios com respostas
incoerentes e incompletos. Desta forma, das 348\wsiias realizadas, 20 foram

descartadas devido a inconsisténcia, restando 328.

II. Consolidagéo dos dados

Apoés a aplicacdo do questionario, os dados colstdewem ser padronizados e
codificados a fim de facilitar a leitura e analtk®s mesmos. Para isso, foram atribuidos
codigos para as possiveis respostas em cada cargrardvista. Por exemplo, na questao
referente ao género, adotou-se o nimero 1 paramsagoulino e 2 para o sexo feminino.
Situacdo semelhante foi feita para tabulacdo d&wniacBes referentes o nivel de

escolaridade, renda, motivo das viagens de biaiedtequéncia de uso da bicicleta.

Para a tabulacéo dos dados utilizou-se uma plaelitednica — Excel — na qual
todas as informagbes coletas na entrevista foramsdritas. Apds a transcricdo das
mesmas, fez-se uma checagem no banco de dadogle tirmgnosticar eventuais erros de

digitacdo, que logicamente foram corrigidos.

5.2.5 Resultados

As secbes | e Il a seguir apresentam o perfil éspandentes e dos usuarios de
bicicleta no que diz respeito principalmente adalasexo, grau de escolaridade, nivel de

renda, frequéncia de uso da bicicleta, etc.
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I. Perfil dos respondentes

Esse item tem como objetivo apresentar as carsiitad gerais da amostra, como
idade, sexo, quantidade de usuarios de bicicletaga;, posse de veiculos, grau de
escolaridade e profissdo. Isso permitirh uma coagdar com o perfil dos usuérios de

bicicleta presentes na amostra.

Com relagéo ao sexo e a idade, optou-se por repéelses a partir de uma piramide
etaria, uma vez que este é um instrumento valiasa @ andlise da composi¢cdo de uma
populacdo, conforme se pode observar na FiguraCag isso pode-se verificar que a
maior parte da amostra € composta por pessoasxddesminino (51,38%). Além disso,
pode-se observar que a maior parte esta na faixe ete 25 a 29 e de 20 a 24 anos,
representando respectivamente 15,29% e 13,76%ldagdo. A idade média da amostra
foi de 34,76 anos (DP = 12,29).

55 a 60 anos *

50 a 54 anos
45 a 49 anos
40 a 44 anos
35 a 39 anos

I ——
I ——
I —
30 a 34 anos S —
S ——
S —

Faixa Etaria

25 a 29 anos
20 a 24 anos
15a 19 anos

30 25 20 15 10 5 0O 5 10 15 20 25 3C
NUmero de entrevistados

EFEMININO mMASCULINO

Figura 5.8 — Piramide Etaria

No que concerne ao grau de instrucdo da amostmaja parcela dos entrevistados
possui somente o ensino Médio Incompleto (28,4&guisla daqueles que possuem ensino
Médio Completo (22,9%). Nota-se ainda pela FiguBadue somente 6,7% da amostra

mencionou possuir ensino superior completo.
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Figura 5.9 — Grau de Instrugéo

Em relagéo a atividade principal dos moradoresemisse pela Figura 5.10, mais
de 20% dos entrevistados encontram-se desempregse@sidos por prestadores de

servico, comércio, servicos domésticos, autdnonfoe@onarios da construcao civil.
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Figura 5.10 — Atividade Principal

Para caracterizacdo da renda familiar dos enteslost dividiu-se em faixas de
acordo com o salario minimo vigente no momento plicacdo do instrumento de
pesquisa. Conforme se pode observar na Figura &.I#nda familiar de 31,4% dos
entrevistados esta na faixa de R$ 622,01 até R®!,0@, o que é preocupante tendo em

vista que vivem dessa renda em média 4,2 individuos
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Figura 5.11 - Renda

Diante desses resultados, é possivel constataa gopulacdo residente na éarea de
influéncia do Terminal Samambaia representa maobda barata e pouco qualificada, o

gue contribui para uma ma remuneracao.

A Figura 5.12 apresenta o resultado da opinidoemievistados sobre o uso da
bicicleta. Conforme se pode observar, mais da raetld entrevistados acredita que a
bicicleta € um bom veiculo como uma opc¢éo de dasleato de casa para o trabalho ou

para a escola e somente 17% a classificaram comartupéssima.

3% _ 0%
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EMUITO BOM
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FORMADA

Figura 5.12 — Opinido sobre o uso da bicicleta

Com relacdo a posse de veiculos, dentre os 328vestados, 123 mencionaram
gue possuem automoveis, 38 possuem moto e 124goodsigicleta. O fato de grande

parte da populacdo possuir bicicleta, aliado aidddaixa renda de uma parcela
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significativa de moradores, ao interesse da popualagsse modal e a topografia quase
plana da area de influencia da estacdo Terminab®daia, indicam uma potencialidade
de uso da bicicleta nessa regiao.

II. Caracterizacao do perfil dos usuarios de bicigdta da amostra

Neste item serd apresentado especificamente d pedi usuarios de bicicleta
identificados por meio da amostra. Dos 328 enttadas, 95 mencionaram que utilizam a
bicicleta no seu cotidiano, seja para lazer ounaémo em seus deslocamentos para o

trabalho, a escola ou ao comércio. Destes 95,bB@&ens e 39 sao mulheres.

Com relacdo a renda desses individuos que utilizanbicicleta em seus
deslocamentos, pode-se fazer uma comparacao cenda dos entrevistados na amostra,
conforme mostra a Figura 5.13.
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m Usuarios de Bicicleta (%) ®Usuarios e Nao Usuarios de Bicicleta (%)

Figura 5.13 — Renda e Uso da Bicicleta

Desta comparacdo nota-se que 0s usuarios de taciele95 entrevistados —
possuem renda menor que a amostra — 328 entregst@dndo assim, verificou-se o grau

de relacionamento entre as variaveis renda e ubicitéeta por meio da determinacéo do
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coeficiente de correlacdpde PearsonO valor de Tencontrado foi igual a 0,755 —
(y = -4,4405x + 31,857).

Com relacédo ao nivel de escolaridade, comparandesadrios de bicicleta com
toda amostra, conforme pode-se observar na Figlida B&o € possivel afirmar que o grau
de escolaridade influencia no uso da bicicleta.eN@nto, entre os usuarios de bicicleta,

69,5% possui no maximo, o nivel Médio Incompleto.
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Figura 5.14 — Nivel de Escolaridade e Uso da Bitacl

O grau de relacionamento entre as variaveis nvesdolaridade e uso da bicicleta
também foi verificado por meio do coeficiente derelacdo,r de PearsonO valor de 7
encontrado foi igual a r2 = 0,0126 (y = -0,5x +5[4,). Apesar da baixa correlagao entre
essas duas variaveis, pode-se observar pela Talelque entre os entrevistados que
possuem nivel superior completo, 13,6% utilizanicecleta como modo de deslocamento
e 9,1% somente para lazer. Entre os analfabetosglese um uso maior da bicicleta
como modo de deslocamento (33,3%) e nenhum ertadgisnencionou utilizar a bicicleta

para lazer.
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Tabela 5.1 — Tipo de uso da bicicleta e escolaedad

) Fundamental Fundamental Médio Médio Superior Superior
Tipodeuso  Analfabeto Incompleto Completo Incompleto Completo Incompleto Completo
g 'IV'OdO de 3330 22,2% 21,2% 20,4% 14,7% 11,5% 13,6%
eslocament 33,3% 33,3% 32,7% 31,2% 24,0% 23,1% 22,7%
Lazer 0,0% 11,1% 11,5% 10,8% 9,3% 11,5% 9,1%
N&o Usuéario  66,7% 66,7% 67,3% 68,8% 76,0% 76,9% 77,3%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

A Figura 5.15 apresenta os motivos de viagens roeadpds pelos entrevistados. E
importante salientar que, para construcado des$ieqrievou-se em consideracao todas as
viagens realizadas pelos entrevistados. Sendo ,assim mesmo entrevistado pode
responder que utiliza a bicicleta em viagens do ¢gsa — trabalho e também para lazer.

M Trabalho

M Escola

Lazer

46% H Comércio

Figura 5.15 — Motivo das Viagens (Usuarios de Bit&)

Entre os 95 entrevistados que utilizam a bicicataseus deslocamentos, conforme
se pode observar, 46% mencionou utiliza-la pararlaz 54% a usa para viagens se

deslocar até o trabalho, escola ou compras.

As |justificativas dos ciclistas que utilizam a bleta apenas para lazer (29
entrevistados) para nao utilizarem a bicicleta &agens do tipo casa-trabalho, casa-escola

estdo apresentadas na Tabela 5.2.

119



Tabela 5.2 — Justificativas para o uso da bicideenas para lazer

Motivo Percentual
A distancia de deslocamento é grande - inviavddideleta 34,5%
Perigoso/medo 24,1%
Meu trabalho é muito perto de onde moro 10,3%
Por falta de infraestrutura 10,3%
Cansativo 6,9%
Falta conforto - prefiro moto ou carro 6,9%
N&o tenho condicdes fisicas 3,4%
Preciso carregar mercadorias (do trabalho) e deamaporte mais
rapido 3,4%
Total 100%

Observa-se que a principal justificativa para o dedicicleta apenas para lazer € a
distancia de viagem, que acaba inviabilizando odesse modal. O fato de ser permitida a
integracéo da bicicleta com o metrd ndo atenddastas necessidades de deslocamento da
populacdo da area de influéncia tendo em vistaaguealha metroviaria é limitada. As
linhas metroviarias do Distrito Federal possuenmapet2,38 km (GDF, 2012), ligando a
RA de Brasilia as de Ceilandia e Samambaia, nadodetelo a necessidade de
deslocamento de todos os moradores de SamambaitoshVhabitantes dessa regido
acabam optando pelo uso de 6nibus para completardssiocamentos devido a facilidade
de acesso ao mesmo quando comparado ao metrd,dendsta que as principais regioes
de destino dos entrevistados foram: Plano Pilotdidtrito Federal, Taguatinga, Aguas

Claras e o Setor de Industrias e Abastecimento)(SIA

Além da distancia, os entrevistados também apantarperigo/medo, a distancia
de viagem, a falta de infraestrutura, o cansagajta de conforto quando comparada a

moto ou ao carro e o fato da bicicleta ndo pernotitransporte de determinadas

mercadorias como motivo de nao utiliza-la em sestodamentos.

A fim de analisar as relacdes e semelhancas etastentre as variaveis frequéncia
de uso da bicicleta e motivo de viagem foi utilaadAnalise de Correspondéncia. Essa
andlise estatistica foi processada no softv&FATISTICA O resultado apresentado na

Figura 5.16 se refere ao relacionamento entre ess@veis considerando o ponto de vista

dos atuais usuarios de bicicleta.
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Figura 5.16 — Correspondéncia do motivo de viagéragriéncia de uso da bicicleta
(atuais usuarios)

Conforme se pode observar por meio da analise mt@sentacdo das categorias
motivo de viagem e frequéncia de uso da bicicles atuais usuarios (Figura 5.16), os
grupos nas quais os motivos de viagem sao tralea#szola tém proporcao relativamente
alta da categoria onde a frequéncia de uso dddigié igual ou superior a cinco vezes por
semana. O grupo que apresenta como motivo de viagerércio tem propor¢do alta com
as frequéncias de uso esporadicamente e de dusdra gezes por semana. Aqueles que
possuem como motivo de viagem lazer tem proportda@am a frequéncia de uso de uma
vez por semana.

Na Figura 5.17 é apresentado o grafico de correlpmia do motivo de viagem
com a frequéncia de uso da bicicleta dos potengsiarios.
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Figura 5.17 — Correspondéncia do motivo de viagérageiéncia de uso da bicicleta
(potencias usuarios)

Como a proximidade dos dados no grafico indica @ssociacdo dos mesmos,

percebe-se que os motivos de viagem trabalho daesstéio associados a alternativa na

qual a frequéncia de uso bicicleta é de cinco vemawais por semana. Conforme se pode

observar o resultado encontrado para os potenga#érios de bicicleta no que diz respeito

ao motivo escola foi semelhante ao encontradogmeduais usuarios. No entanto, para 0s

outros motivos de viagem nao se pode, a partingla®5.17, extrair conclusoes.

A Tabela 5.3 apresenta a justificativa dos enttagiss para néo utilizar a bicicleta

em seus deslocamentos. Para elaboragéo destaftaiaetaexcluidos os 208 entrevistados

gque ndo possuem bicicleta.
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Tabela 5.3 - Justificativa para néao utilizar addetia nos deslocamentos

Motivo Percentual
Falta de seguranca 20,0%
Bicicleta com defeito 16,0%
Medo 16,0%
Cansaco 12,0%
Distancia de viagem 12,0%
Falta de infraestrutura 8,0%
N&o sabe andar 8,0%
Saude 8,0%
Total 100,0%

Observa-se que o principal argumento apresentadaqueles que ndo utilizam a
bicicleta € a falta de seguranca nos deslocamentagje poderia ser revertido caso
houvesse intervencdes — policiamento, aumento fdgestrutura, instalacdo de paraciclos

e bicicletarios — que favorecessem o uso desselmoda

As secOes lll e IV a seguir visam responder ao @rimquestionamento da tese, ou
seja, qual a possibilidade de identificar a demaaid@l e potencial por bicicleta em
estacdes de integracdo com o transporte metroyviéonsiderando a relacdo entre o
individuo e o ambiente fisico em que ele esta ids@rA partir dos resultados encontrados
nestas secdes, € possivel também identificar o nolde vagas necessario para atender
essa demanda, conforme pode ser visto na sec¢éo V.

lll. Hierarquizag&o das razdes que influenciam no 80 da bicicleta

Por meio da questdo 33 presente na entrevista;gmdealiar também a influéncia
de uma série de razdes no uso da bicicleta segonglnto de vista dos usuarios de
bicicleta (atuais e potenciais). A Tabela 5.4 fome peso médio atribuido pelos
entrevistados a cada razdo, de acordo uma escalaagia de 0 a 4, na qual 0 indica
“influencia muito negativamente”, 1 indica “influga negativamente”, 2 indiferente, 3
“influencia positivamente” e 4 indica que “influeaanuito positivamente”. Além disso,

identificou-se o desvio padrdo dos resultados drmdos para cada uma das razdes.
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Conforme se pode observar, a Tabela 5.4 apressentzades que influenciam no uso da
bicicleta de forma hierarquizada, ou seja, daqueglesinfluenciam muito negativamente

para aqueles que influenciam muito positivamente.
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Tabela 5.4 — Peso das razdes que influenciam ndaubwicleta

Razdes que influenciam no uso da bicicleta |\/F|)§§icc)) DP

Roubo de bicicletas nos estacionamentos 0,3 0,5
Roubo nos locais onde circulam as bicicletas 0,4 0,6
Falta de seguranca para circulacso 0,6 0,8
Acidente nos locais onde circulam as bicicletas 0,7 0,8
Medo de ser atropelado 0,8 0,8
Auséncia de vestiério nas estacdes de metrd paraiolista tomar banho e trocar 0,9 0,9
Auséncia de bebedouros para hidratacdo nas estac@Esmetrd 0,9 0,8
Auséncia de ciclovias para deslocamento da sua cagé a estacdo de metrd 1,0 1,0
Quantidade de automéveis circulando préximo a estdp de metrd 1,0 0,9
Proximidade de pessoas estranhas 1,1 0,8
Auséncia de estacionamentos de bicicletas nasestde metrd 11 1,0
Chuva 1,1 0,8
Condices de iluminagéo das vias que vocé utiliza paegar até a estagdo de metrd 1,2 1,2
Condi¢6es das pinturas das vias por onde vocé prpaisar para chegar a estagdo de metrd 1.2 11
Estresse gerado pelo transito (aglomeragdo degm)sso 13 0,9
Condigdes das placas das vias por onde vocé ppassar para chegar a estagdo de metrd 13 1.2
Quantidade de caminhdes circulando proximo a estganetrd 1,4 0,8
Condicdes dos pavimentos das vias de circulacadciteta 1,4 1,2
Cansaco 1,4 0,8
Presenca de degraus e rampas fortes nos acesgas&eale metrd 1,6 1,0
Presenca de morros 1,6 0,7
Sol 1,6 0,8
Presenca de portas estreitas que dificultam o adassbicicletas nas estacbes de metrd 1,7 0,9
Distancia da sua casa até a estagéo de metrd 18 1,2
Falta de habito de usar a bicicleta 1,8 0,9
Largura das ciclovias 1,8 11
Horario que ocorre os deslocamentos (casa, trapadicola, etc.) 18 0,8
O fato das pessoas pensarem gue a bicicleta édmsabre (vergonha) 18 0,6
O tipo de roupa que vocé precisa no seu trabalho 1,9 0,6
Género 1,9 0,5
Tempo que vocé pedala 19 11
A sua profissdo 1,9 0,8
Distancia de caminhada do estacionamento de hiiaté o local que vocé pega o metrd 2,0 1,0
Idade 2,1 0,8
A transpiracédo gerada pelo desgaste fisico 2,3 1,0
Necessidade de pouco espaco para estacionamentalagéio 2,5 1,1
Exigéncias da legislacio para a instalacio de aaeiptos obrigatorios na bicicleta 2,6 08
Flexibilidade nas escolhas dos horarios de saida 2,8 0,9
Flexibilidade nas escolhas dos caminhos (rotas) 31 0,8
Baixo custo para comprar e manter a bicicleta 3,2 0,8
Qualidade de vida 3,3 1,0
Possibilidade de fazer integragio com outros meiaie transporte (metrd, énibus) 33 08
O fato da bicicleta ndo agredir o meio ambiente 3,5 0,7
3,5 0,7

Redugdo dos gastos com transportes

125



A Tabela 5.4 traz em destaque — negrito — as rapfe@fluenciam negativamente
gue obtiveram peso inferior a 1 e as razfes queemfiam positivamente no uso da
bicicleta que obtiveram peso superior a 3. Optopesalestacar esses limites, pois a escala
utilizada na investigacdo possuia como limites adores O (influencia muito
negativamente) a 4 (influencia muito positivamerteds razdes consideradas indiferentes
quanto ao uso da bicicleta, era atribuido o peso 2.

A partir desses resultados, observa-se que entfat@®s que mais influenciam
negativamente no uso da bicicleta estdo: rouboicleldia nos estacionamentos e nos
locais onde circulam as bicicletas, falta de segtaaacidentes, medo de ser atropelado,
auséncia de vestiario e bebedouro nas estacoesjdaae de automoveis circulando nas

proximidades da estacao e proximidade de pesstrasless.

Na parte inferior da tabela pode-se notar os fatagge mais influenciam
positivamente no uso da bicicleta, entre elas temfexibilidade nas escolhas dos
caminhos, baixo custo para comprar e manter aléigjocqualidade de vida, possibilidade
de fazer integracao, o fato da bicicleta ndo ag@aneio ambiente e redugcéo dos gastos

com transporte.

Nestes resultados pode-se observar também quéa ‘fistancia da sua casa até
a estacao de metrg” ficou entre os fatores quénsiiferentes quanto ao uso da bicicleta.

Também foi possivel identificar variagdes nos peddbuidos pelos usuarios para
as vérias razdes que influenciam no uso da biaickenforme o género do entrevistado. Os
resultados encontram-se no Apéndice 06. Pode-servas por meio dos resultados
apresentados neste apéndice que, entre as des @rdenfluenciam negativamente no
uso da bicicleta segundo o ponto de vista feminimparece a razdo auséncia de
estacionamento de bicicleta nas estacdes de matrbanalisar as dez razbes que
influenciam negativamente no uso da bicicleta dedmccom o ponto de vista masculino,
observa-se a presenca da razdo auséncia de viasiexs para a circulacéo de bicicleta.
Nota-se também uma variagdo na ordem de importatasarazdes de acordo com o

género. De forma geral, a mulher se preocupa maisacseguranga do que o homem.

Com relacdo as dez principais razdes que influeng@asitivamente no uso da

bicicleta de acordo com o ponto de vista de cadargé observa-se que as mesmas razoes
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aparecem tanto para o género masculino quantoopaminino. A diferenga constatada
esta na ordem em que aparecem as razdes na hiesgégpudas mesmas.

Além disso, visando verificar a existéncia de hoemzgdade dentro e
heterogeneidade entre grupos (Maretial, 1997) formados pelos fatores que interferem
no uso da bicicleta segundo o ponto de vista dodriss de acordo com as relagdes
naturais que a amostra apresentou, utilizou-se caice de analise multivariada

denominada Andlise de Clustar também conhecida como Analise de Agrupamérgsa

analise estatistica foi processada no soft@akTISTICA

De acordo com Albuquerque (2005), o processo daipagrento envolve
basicamente duas etapas. A primeira se refere imagdib de uma medida de
dissimilaridade entre as variaveis e a segundaerske a adocdo de uma técnica de

formacéo de grupos.

Um grande problema da andlise de agrupamento éca@hasda medida de
proximidade que melhor se adéqua a cada caso, spredas técnicas sdo baseadas em
diferentes medidas de proximidade, e nem semprgaoimeao mesmo resultado. E
importante entdo, testar mais de uma medida dé@ndist a fim de encontrar a mais

adequada para a andlise (Vicini, 2005).

Por meio das medidas de dissimilaridade é posaimaiar se dois pontos estao
proximos, podendo assim, fazer parte de um mesmpogmNesse caso, optou-se por
utilizar a distancia euclidiana, para medir o goeuproximidade entre as variaveis em
estudo. E importante salientar que distancias nesniadicam maior similaridade entre as

variaveis.

Para formacdo de grupos utilizou-se o método daddg Completa, também
conhecido como método do elemento mais distante,cgusidera a distancia entre os
vizinhos mais distantes como a distancia entrepagnentos. Optou-se por esse método
uma vez que ele é considerado um dos mais simgdeslo de uso geral e de rapida

aplicacao (Albuquerque, 2005).

O resultado encontrado esta apresentado no demi@grdigura 5.18 — onde seus
nés representam agrupamentoseixo horizontal os individuos e o eixo vertigadica o

nivel de similaridade. As linhas verticais partindios individuos agrupados tém altura
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correspondente ao nivel em que os individuos sasiderados semelhantes. Sendo assim,

quanto menor a distancia euclidiana entre duasweid, maior a semelhanca entre elas

(Vicini, 2005).
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Figura 5.18 - Dendograma representado as sequeteciasdes das razGes que

influenciam no uso da bicicleta

Verifica-se por meio da Figura 5.18 que as vargawéirl e Var2 sdo as que
possuem a maior semelhanca, no dendograma, parimesa menor distancia euclidiana,

sendo essas a formarem o primeiro grupo.

De acordo com Barroso e Artes (2003), o numerordpag formados a partir da
analise de agrupamento pode ser definido de trésimaa: a priori, através de algum
conhecimento que se tenha sobre os dados; peleriénegia do pesquisador, por
simplicidade; e a posteriori, ou seja, apos a elf@m do dendograma, com base nos

resultados da analise.
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Sendo assim, a partir da Figura 5.18, realizoursearte no dendrograma no nivel

de distancia 19 — indicado na Figura, uma vez qstemivel, observa-se a existéncia de

trés grupos — representados pelas letras A, BAeT@abela 5.5 descreve as razdes inseridas

em cada um desses grupos.

Tabela 5.5 — Resultado do Dendograma

2tro

e

netro

e

(®])

Grupo Razéo
Vard2 A transpiracdo gerada pelo desgaste fisico
Var40 Necessidade de pouco espaco para estaciottaeneinculagcao
Vard3 A possibilidade de fazer integracdo com autneios de transporte (metrd, 6nibus)
Vardl O fato da bicicleta ndo agredir o meio amigien
A Var36 Baixo custo para comprar e manter a bicicleta
Var35 Reducédo dos gastos com transportes
Var34 Qualidade de vida
Var38 Flexibilidade nas escolhas dos horéarios tasa
Var37 Flexibilidade nas escolhas dos caminhosgyota
Var26 Exigéncias da legislacdo para a instalagcamd@gamentos obrigatérios na bicicleta
Varll Distancia da sua casa até a estacdo de metrb
Var30 A sua profissdo
Var29 Idade
Varl2 | Distancia de caminhada do estacionamentacitddba até o local que vocé pega o0 met
Varl0 Tempo que vocé pedala
Var21 Largura das ciclovias
Var23 Presenca de degraus e rampas fortes nooa@esstacdo de metrd
Var22 Presenca de portas estreitas que dificultanesso das bicicletas nas estacbes de m
B Var39 Falta de habito de usar a bicicleta
Var27 O tipo de roupa que vocé precisa no seultraba
Var25 Horario que ocorre os deslocamentos (caaaaltio, escola, etc.)
Var28 Sexo
Var24 O fato das pessoas pensarem que a bicictetisat de pobre (vergonha)
Var9 Cansaco
Var8 Sol
Var7 Chuva
Var6 Presenca de morros
varl7 Condicdes das pinturas das vias por on;jia vocésprpaissar para chegar a estacéo
metrd
Varl6 | Condi¢des das placas das vias por onde vecéa passar para chegar a estacdo de 1
Varlb Condic¢des dos pavimentos das vias de cirgalde bicicleta
Varla Auséncia de vias exclusivas para a circ:;lggéo delbtia da sua casa até a estacao d
metrd
Varl3 Condi¢des de iluminagdo das vias que votigaipara chegar até a estacdo de metr,
Var32 Estresse gerado pelo transito (aglomeracesi&as)
Var33 Proximidade de pessoas estranhas
C Var31l Medo de ser atropelado
Varb Quantidade de caminhdes circulando proximstacéo de metrd
Var4 Quantidade de automoveis circulando proximstacéo de metrd
Var20 Auséncia de estacionamentos de bicicletasstagdes de metrd
Varl9 Auséncia de bebedouros para hidratagéo texgbes de metrd
Varl8 Auséncia de vestiario nas esta¢des de matedqciclista tomar banho e trocar
Vard4 Falta de seguranca para circulacdo
Var3 Acidente nos locais onde circulam as bicideta
Var2 Roubo nos locais onde circulam as bicicletas
Varl Roubo de bicicletas nos estacionamentos
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Ao analisar os fatores inseridos em cada um degaess € possivel perceber que
no Grupo A estado os fatores que influenciam pasitiente no uso da bicicleta, no grupo B
ha razbes consideradas pelos usuarios de bicmbet@ indiferentes e no grupo C estdo
aquelas razdes que influenciam negativamente nodasbicicleta. Essas informacdes
podem auxiliar os tomadores de decisdo a identfmaas razbes que devem ser
potencializadas a fim de incentivar o uso da kete&c(Grupo A), bem como as razdes que
podem ter seus impactos minimizados (Grupo C) disaambém incentivar o uso da

bicicleta.

IV. Identificacdo da demanda por estacionamento deBicicleta (atual e

potencial) na area de Influencia do Terminal Samaméia

A fim de identificar a quantidade de viagens reales na atualidade, aplicou-se o
modelo de fator de crescimento. Outras informagobse esse modelo podem ser obtidas

em Ortuzar e Willumsen (1994).

Optou-se por utilizar as variaveis propriedade eiewos, populacdo e renda, uma
vez que havia dados disponiveis necessarios phtagn desse modelo tanto para o ano
2000, como para o ano de 2011. Além disso, essawe®s sS40 mencionadas na literatura

como explicadores da geracéo de viagem.

Utilizou-se entdo as informacdes sobre populacdenea per capita do censo
realizado pelo IBGE em 2000. Com relacdo ao nunterodomicilios que possuem
veiculos e ao numero de viagens em Samambaia ewarsdo todos 0s motivos e modos
—, levou-se em consideracéo o valor obtido por rdeipesquisa O/D realizada pelo GDF

em 2000. Estas informag0des estao sintetizadashelala.6.

Tabela 5.6 — Caracteristicas de Samambaia (ang 2000

Ano 2000
Populacéo (IBGE) 163.751 hab.
Renda per capita (IBGE) 1,12 salarios minimos
Numero de viagens (CODEPLAN) 211.020 viagens
Domicilios com veiculos (CODEPLAN) 14.148
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Como o ultimo censo foi realizado em 2010, foi e@rojetar a populacéo para o
ano de 2011. Para tal, utilizou-se o método dectnemto geométrico. Sendo assim, com
base no censo de 2000 e 2010, obteve-se comadatmescimento para Samambaia 3,77
103, Consequentemente, a populacdo de Samambaia gara de 2011 foi de 170.684
habitantes. Diante desta populagcao, da renda péa@das informacdes da CODEPLAN
(2011) sobre posse de veiculos (46,6% dos donsgiissuem veiculos — cada domicilio

possui 3,8 habitantes), tem-se, como mostra a d&he] que:

Tabela 5.7 — Caracteristicas de Samambaia (ang 2011

Ano 2011
Populacédo (IBGE) 170.684 hab.
Renda per capita (CODEPLA) 1,2 salarios minimos
Domicilios com Veiculos (CODEPLAN) 21.050

A partir dessas informagdes e as equacdes do Mafteléator de Crescimento
retiradas de Ortuzar e Willumsen (1994), foi poslsidentificar o fator de crescimento de
viagens na cidade de Samambaia. Sendo assim, aalell o fator de crescimento
(Geracao de Viagem) para a cidade de Samambaiayeemmostra a Equacao 5.1.

_ Pf*Rf*Cf __ 170.684%1,2%21.050
FSam - -

= 1,66 Equacédo 5.1
Pga*Rg*Cq 163.751%1,12%14.148
Pode-se entéo identificar o numero de viagens daea®daia ;) por meio da

Equacéo 5.2 também descrita na Tabela 4.1, onde:

T; = F;xt; = 1,66 * 211.020 = 350.293 viagens Equacédo 5.2

Esse numero (350.293 viagens) é referente as \"agatizadas pela populacao
total de Samambaia, ou seja, 170.684 habitantestalderma, cada habitante faz, em
média, 2,05 viagens. Considerando esse numero rdédidagens por habitante e que a
populacdo com potencialidade de uso da bicicles&deate na area de influéncia do
Terminal Samambaia em 2011 € de 106.270 habitamtedmero de viagens realizadas

por essa populacéo € de 217.854 viagens.

A pesquisa domiciliar realizada por Carvalho (20b#) cidade de Samambaia

identificou a divisdo modal apresentada na Figut8.5
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Figura 5.19 — Divisdo Modal (adaptado de Carvahdd,1)

Diante dessa divisdo modal e do numero de viagemesogorrem na area de
influéncia em estudo (217.854 viagens), foi podstlentificar o nimero de viagens que
ocorrem por meio de cada modalidade de transpmotdorme se pode observar na Tabela
5.8.

Tabela 5.8 — Numero de Viagens por modo de Tratesparea de Influéncia)

Modalidade de Divisio Modal Numero de via_gens reqlizado por
Transporte cada modalidade (Viagens)
Onibus/Micro-6nibus 64% 139.427
Metrb 5% 10.893
Automovel 13% 28.321
Apé 13% 28.321
Bicicleta 3% 6.536
Moto 2% 4.357
TOTAL 100% 217.854

Identificacdo da demanda atual por estacionamentiaitleta integrado ao metrd

A entrevista aplicada entre os moradores de Samanpgamitiu concluir que
dentre os 328 entrevistados (amostra), 10 men@ongue utilizam a bicicleta integrada
ao metrd por meio de estacionamento. Sendo asspmrcantagem de atuais usuarios de
bicicleta que precisam do estacionamento nas ip@ekada estacdo em estuth {s) —

utilizando a equacao 4.3 apresentada no Capitulé de 3%, ou sejgl% * 100.
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Por meio da Equacéo 4.4 e da informacéo sobre emide viagens realizadas por
bicicleta (Tabela 5.8) foi possivel identificar a&ntanda dos atuais usuarios por

estacionament@ , .s; ), COMO mostra a equacao:

D4 est = 3% *6.536 = 196 viagens Equacgéo 5.3

Identificacdo da demanda potencial por estaciongmeé® bicicleta integrado ao

metrd

Entre os 328 entrevistados, 8 mencionaram que n@ssa utilizar a bicicleta caso
houvesse melhorias nas condigcbes de circulacdo @araiclistas e precisariam de
estacionamento instalados nas imediagOes da estagietrd. Sendo assim, caso existam
intervencdes visando melhorar a circulagdo dosistas, haver4d migracdo dos
deslocamentos realizados pelas outras modalidadtasapbicicleta. A Tabela 5.9 mostra o
namero de usuarios de cada modalidade de trangpegtenigraria para a bicicleta, obtido
por meio da entrevista, bem como a porcentagemsdarios de cada modalidade de
transporte que migraria para a bicicleta identifecpela Equacéo 4.5.

Tabela 5.9 — Porcentagem de usuérios de cada madalgue passariam a utilizar os

estacionamentos de bicicleta nas imedia¢gées d@ metr

Modalidade de T . Migracéo Modal Porcentagem de usuarios
odalidade de Transporte ) - 50) —
(USUé.I’IOS) (mlgragao) (Up est)
Onibus/Micro-6nibus 4 %*100=1,2%
Metrd - -
Automovel 1 3;—8*100 =0,3%
A pé 1 —-*100 = 0,3%
Moto 2 2100 = 0,6%
328

Pode-se, entdo, encontrar a demanda por estacintadws potenciais usuarios de
bicicleta de cada modalidade de transporte por aeeiBquacao 4.6. A Tabela 5.10 mostra
essa demanda advinda de cada modalidade de tremppoa a bicicleta que necessitaria

de estacionamento nas estacdes de metrd.
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Tabela 5.10 — Demanda potencial advinda de outcaaldades de transporte
(Estacionamento de bicicletas)

_ Migracao Porcentagem de  'umero de Viagens - Migrago da
Modalidade de Modal USUArios (Migraco) realizado por cada Demanda
Transporte . (U, oeg) % modalidade
(Usuarios) pest) 70 (Viagens) (Dp est mod)
Onibus/Micro-6nibus 4 %*10021,2% 139.427 1.673
Metrd - - 10.893 -
Automovel 1 3;—8*100 =0,3% 28.321 85
A pé 1 32—8*100 =0,3% 28.321 85
Moto 2 —-*100 = 0,6% 4.357 26

Desta forma, a demanda potencial por estacionangenbicicleta advinda de todas
as modalidades de transporte para a bicicleta 6918673 + 85 + 85 +26) e,
acrescentando a demanda atual (196) tem-se umandarnwal de 2.065.

V. Identificacdo do numero de vagas necessario paedgender a populagao

As respostas encontradas nas questbes 19, 20,330 permitem identificar o
horario de uso dos estacionamentos de bicicletss iz atuais e oito potenciais usuarios
da amostra. Somando o numero de usuarios (atu@ngal e total) com interesse em
utilizar o estacionamento em cada hora do diaséipel encontrar o nimero de vagas por
hora necessario para atender esses 18 entrevistamiderme mostra a Tabela 5.11. A
Figura 5.20 mostra 0 niumero de vaga necessario giaraler os atuais e potenciais
usuarios dos estacionamentos de bicicleta integradanetrd nos dias Uteis e nos finais de

semana.
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Tabela 5.11 — Numero de vagas por hora necessimacapender a amostra

ardie i vso Atuais Usuéarios Potenciais Usuarios ( Atua?sozenlitgtr(ie(r)\ciais)
estacic?r?:mentos Dias Finais de Dias Finais de | Dias Finais de
Uteis Semana | Uteis Semana | Uteis Semana
6:00 1 0 0 0 1 0
6:30 2 0 2 0 4 0
7:00 3 1 5 1 8 2
7:30 4 1 6 1 10 2
8:00 5 1 7 1 12 2
8:30 5 1 7 1 12 2
9:00 5 1 7 1 12 2
9:30 5 1 7 1 12 2
10:00 5 1 7 1 12 2
10:30 5 1 7 1 12 2
11:00 5 1 7 1 12 2
11:30 5 1 7 1 12 2
12:00 5 1 7 1 12 2
12:30 5 1 7 1 12 2
13:00 7 0 7 1 14 1
13:30 7 0 6 1 13 1
14:00 8 1 7 1 15 2
14:30 9 1 7 1 16 2
15:00 9 1 7 1 16 2
15:30 9 1 7 1 16 2
16:00 8 1 7 1 15 2
16:30 8 1 6 1 14 2
17:00 8 1 6 1 14 2
17:30 6 1 4 1 10 2
18:00 4 1 3 1 7 2
18:30 2 1 3 1 5 2
19:00 2 1 4 1 6 2
19:30 1 1 2 0 3 1
20:00 1 1 2 0 3 1
20:30 1 1 2 0 3 1
21:00 1 1 2 0 3 1
21:30 1 1 2 0 3 1
22:00 1 1 2 0 3 1
22:30 1 1 1 0 2 1
23:00 0 0 0 0 0 0
23:30 0 0 0 0 0 0
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Figura 5.20 — Namero de vagas por hora necessar@ogbender a amostra

Como a demanda identificada para a Estacdo Teri@arabmbaia no item IV é de
2.065 (196 atuais e 1.869 potenciais usuarios)e{sed por meio de extrapolacao, obter o

namero de vagas necessario para atender toda papula

A fim de encontrar o numero de vagas necessarmgiander a demanda atual por
estacionamento de bicicleta nas estagcbes de mated gada intervalo de 30 minutos,
multiplicou-se os valores referentes a atuais ussi@a Tabela 5.11, ou seja, o niumero de
vagas necessario para atender a demanda atuastporoeamento de bicicleta em cada
intervalo em investigacao — no caso, 30 min. -18@& (demanda atual por estacionamento
de bicicleta identificada no item IV) e dividiu-spor 10 (demanda atual por
estacionamento de bicicleta identificada na ampstomforme recomendado pela Equacao
4.7.

Analogamente, para identificar o nimero de vagasessrio para atender a
demanda potencial por estacionamento de biciciesaestacdes de metrd, multiplicou-se
os valores referentes a potenciais usuarios dald@ &#el, ou seja, o0 numero de vagas

necessario para atender a demanda potencial paia@simento de bicicleta em cada hora
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por 1869 (demanda potencial por estacionamentadi@dba identificada no item V) e
dividiu-se por 8 (demanda potencial por estaciomameale bicicleta identificada na
amostra). O resultado encontrado tanto para atigiarios como para potenciais esta

apresentado na Figura 5.21 e na Tabela 5.12.
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Figura 5.21 — Nimero de vagas necessario paraeatambpulacéo da Area de Influéncia
— T. Samambaia
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Tabela 5.12 - NUmero de vagas necessario paraeataqmbpulacio da Area de Influencia
— T. Samambaia

- Atuais Usuarios Potenciais Usuarios somat(')rio S
Horério de uso (Atuais e Potenciais)
estacigr?:mentos I?ias Finais de pias Finais de pias Finais de
Uteis Semana Uteis Semana| Uteis Semana
6:00 20 0 0 0 20 0
6:30 39 0 467 0 506 0
7:00 59 20 1168 234 1227 253
7:30 78 20 1402 234 1480 253
8:00 98 20 1635 234 1733 253
8:30 98 20 1635 234 1733 253
9:00 98 20 1635 234 1733 253
9:30 98 20 1635 234 1733 253
10:00 98 20 1635 234 1733 253
10:30 98 20 1635 234 1733 253
11:00 98 20 1635 234 1733 253
11:30 98 20 1635 234 1733 253
12:00 98 20 1635 234 1733 253
12:30 98 20 1635 234 1733 253
13:00 137 0 1635 234 1773 234
13:30 137 0 1402 234 1539 234
14:00 157 20 1635 234 1792 253
14:30 176 20 1635 234 1812 253
15:00 176 20 1635 234 1812 253
15:30 176 20 1635 234 1812 253
16:00 157 20 1635 234 1792 253
16:30 157 20 1402 234 1559 253
17:00 157 20 1402 234 1559 253
17:30 118 20 935 234 1052 253
18:00 78 20 701 234 779 253
18:30 39 20 701 234 740 253
19:00 39 20 935 234 974 253
19:30 20 20 467 0 487 20
20:00 20 20 467 0 487 20
20:30 20 20 467 0 487 20
21:00 20 20 467 0 487 20
21:30 20 20 467 0 487 20
22:00 20 20 467 0 487 20
22:30 20 20 234 0 253 20
23:00 0 0 0 0 0
23:30 0 0 0 0 0
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Observa-se entdo que seriam necessarias 1.812 wmagasstacionamentos de
bicicleta para atender as demandas atual e potenog dias Uteis dos moradores

residentes na area de influencia da Estacéao Tdr@amaambaia.

A préxima secdo tem como objetivo responder ao rsguquestionamento
proposto na tese, ou seja, qual a influéncia da€iesamentos de bicicleta na atratividade

para realizacao de viagens por meio do metr6?

VI. Identificacdo da influéncia dos estacionamentora atratividade de viagens

por metrd

A partir da secédo IV pode-se observar que intedesnique visem melhorar as
condicOes de circulacédo para o ciclista provocanamlanca no comportamento de 1.869
viagens, ou seja, 1.869 viagens/dia passariamizaunta bicicleta integrada ao metré por
meio de estacionamento. Sabendo que o numero dengaealizadas pelo metrd é de
10.893, essa mudanca de comportamento provocariawmento de aproximadamente

15% no numero de viagens realizadas pelo metro.

A secdo VII visa responder ao ultimo questionamgmuposto na tese, ou seja,
qual a influéncia de se poder embarcar com a biteicho metré na atratividade para

realizagéo de viagens por meio dessa modalidade?

VII. Identificacdo da demanda por bicicleta embarcaa (atual e potencial)

Utilizou-se um procedimento semelhante ao empregaaoidentificacdo da
demanda por estacionamento de bicicleta nas inm@iado metrd, conforme apresentado

em seguida.
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Identificacdo da demanda atual por bicicleta endulm@o metrd

Por meio da entrevista aplicada entre os moraddeesrea de influéncia do
Terminal Samambaia, pode-se concluir que dentre8as entrevistados (amostra), 8
mencionaram que embarcam com seus veiculos no.rs&ndlo assim, a porcentagem de

atuais usuérios de bicicleta embarcada ao meédgd.) — utilizando a equacdo 4.8

apresentada no Capitulo 4 — é de 2,4%, ou 352%]&,100.

A partir da Equacao 4.8 e da informacéo sobre cende viagens realizadas por
bicicleta (Tabela 5.6), foi possivel encontrar andeda atual por bicicleta embarcada ao

metrd(D ; omp ), COMO Mostra a equacao:

D4 emp = 2,4% * 6.536 = 157 viagens Equacéo 5.4

Identificacdo da demanda potencial por biciclethatada ao metrd

Entre os 328 entrevistados, 6 mencionaram que f@assa utilizar a bicicleta caso
houvesse melhorias nas condi¢cdes de circulacdogsaaclistas e ndo precisariam de
estacionamento instalados nas imediacdes da eddacaAwtrd, pois embarcariam com o
veiculo no metrd. Desta forma, com intervencdesngekaorem as condicdes de circulacéo
dos ciclistas, havera migracdo dos deslocamendtizados pelas outras modalidades para
a bicicleta.

A Tabela 5.13 mostra o numero de usuarios de cadialidade de transporte que
passaria a utilizar a bicicleta embarcada no mé&sde numero foi obtido por meio da
entrevista realizada nos domicilios. Além dissostmetabela é possivel encontrar a
porcentagem de usuarios de cada modalidade deporémsgue passaria a utilizar a

bicicleta embarcada ao metrd, conforme sugerid® pgliacéo 4.10.
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Tabela 5.13 — Porcentagem de usuarios de cada inemalue passariam a utilizar a

bicicleta embarcada no metr6

Modalidade de Transporte Migracdo Modal P?r:ﬁg? gggg)m _d(ez’:jif)r los
Onibus/Micro-6nibus 3 —-+100 =0,9%
Metrb - -
Automével 1 —-*100 = 0,3%
A pé - -
Moto 2 —-*100 = 0,6%

Pode-se, entdo, encontrar a demanda por biciaidbareada no metré advinda de
outras modalidades de transporte por meio da Equada. A Tabela 5.14 mostra essa
demanda migratéria de outras modalidades de traiespo

Tabela 5.14 — Demanda potencial advinda de outcaihdade de transporte (Bicicleta

embarcada)

Modalidade d Porcentagem de Namero de Viagens Migracdo da
odalidace de usuarios (migraco) realizado por cada Demanda
Transporte @ X7 dalidade (Vi

p emb) Y0 modalidade (Viagens) (Dy emb mod)
Onibus/Micro-6nibus 0,9% 139.427 1.255
Metrd - 10.893 -
Automovel 0,3% 28.321 85
A pé - 28.321 -
Moto 0,6% 4,357 26

Assim, a demanda potencial total por bicicleta exdia advinda de todas as
modalidades de transporte para a bicicleta é 1(B&55 + 85 +26) e, acrescentando a

demanda atual (157 viagens), tem-se uma demaralaéol.523 viagens/dia.

Desta forma, intervencbes que visem melhorar aslicdes de circulagdo dos
ciclistas provocariam mudanca no comportamento .8661lviagens/dia, ou seja, 1.366
viagens/dia passariam a utilizar a bicicleta emdma@o metrd. Sabendo que o nimero de

viagens realizadas pela Estacdo Terminal Samarpbeidia € de 10.893, essa mudanca de
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comportamento provocaria um aumento de aproximadi@riel % no nimero de viagens

realizadas pelo metrd.

5.3 DISCUSSOES

Devido a necessidade de analisar o comportamem@acias dos individuos na
identificacdo da demanda de transporte, uma vez aguearacteristicas do ambiente
reforcam a profundidade e a intensidade das exym@s€humanas (Lynch, 1997), utilizou-
se na elaboracdo do instrumento de pesquisa de ocdgeigrevista) 0s seguintes
conceitosda Psicologia Ambiental: espaco pesseraitarialidade, densidade/apinhamento
e privacidade. Estas categorias auxiliam no emteswtio do comportamento espacial dos

individuos.

Com relagdo ao espaco pessoal — area emocionalozrggada em volta do corpo
de cada individuo, com limites invisiveis na quakras pessoas ndo podem invadir
(Sommer, 1969) — pode-se observar, a partir daagé@o do instrumento de pesquisa, que
0s ciclistas e potenciais ciclistas se preocupam aadistancia mantida para os demais
usuarios das vias, uma vez que a quantidade deiasg#éculando proximo a estagdo de
metrd encontra-se entre as principais razdes dleemtiam negativamente no uso da
bicicleta. Isso remete a ideia de CFP (2010), rad gonbientes considerados aglomerados
pelos usuarios levam a invasao do seu espaco hesspee pode inibir o uso desse modal.
A quantidade de automoveis circulando proximo agést de metrd também pode gerar
perda do controle do espaco pessoal dos ciclistag, vez que esse controle se da pela
distancia que os separa dos veiculos. Quanto pmived de servico de uma via, maior a

possibilidade do individuo sentir que seu espagsqed esta sendo invadido.

Outra razdo que influencia negativamente no usdiideleta apontada pelos
entrevistados foi a proximidade de pessoas estsaltssa razao pode ser justificada pela
perda do controle do espaco pessoal devido a dmewligstressantes vivenciadas pelo
entrevistado (Ugwuegbu e Anusien, 19832.d Bell et al, 1996) ou ainda por questdes
pessoais (género, idade e personalidade), soci@u® (envolvem a atragdo, o
medo/seguranca e as relacbes de poder e statligipses, culturais, fisicas (clima) e
étnicas (Gifford, 1997).
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A razdo “auséncia de estacionamento de bicicletaestacfes de metrd” também
apareceu entre os fatores que mais influenciamtivagegente no uso da bicicleta. Apesar
de algumas estacdes de metr6 do Distrito Federabup@m estacionamento, eles
encontram-se muitas vezes vazios devido a ma 1ecd@lo. Os ciclistas preferem
estacionar seus veiculos de maneira que as badctstjam facilmente observados pelos

usuarios e funcionarios do metro.

Com relacdo a razéo “o fato da bicicleta ndo agealimeio ambiente”, conforme
era de se esperar, ela ficou entre as principagesague influenciam positivamente no uso
da bicicleta. No entanto, é importante destacarigs@ pode ser consequéncia de uma
sociedade onde é considerado politicamente incoagtedir o meio ambiente, langcando

gases poluentes na atmosfera.

Os resultados no dendograma também indicam quzda f®istancia da sua casa
até a estacdo de metrd” ficou entre os fatores seindiferentes quanto ao uso da
bicicleta. Isso pode ser justificado pelo fato de usuarios de bicicleta entrevistado
morarem proximo a estacdo de metrd, local ondeidddvias que permitem o0 acesso a
estacdo. Como ndo sdo necessarios grandes deshboarpara chegar até a estacao, essa

razao se tornou indiferente para os entrevistados.

Observou-se também que, quando se faz separagéagéneros, que o peso meédio
atribuido pelas mulheres a razédo “quantidade dmvaiteis circulando préximo a estacao
de metré” (0,8) foi inferior ao atribuido pelos hems (1,2), o que pode ser um indicativo
de que em condi¢cbes ameacgadoras, as mulheres tendementar seu espaco pessoal
(Aiello, 1987,apudBell et al.,1996).

Com relacdo a quantidade de caminhdes e Onibudasido proximo a estacédo de
metrd, os entrevistados ndo mostraram considegireeicupacdo. De certa forma, isso
pode ser explicado pela pequena quantidade de le@desne Onibus circulando nas

imediacdes das estacOes de metrd durante viisitaso.

A privacidade, por consistir na possibilidade dedividuo controlar o acesso de
outras pessoas sobre ele mesmo ou ao seu grupe, Seodcomprometida diante de
qualquer ameaca de intrusdo. No caso dos usuéeidsicitleta, a fim de facilitar o

controle do acesso de outras pessoas a um indieid@® seu grupo, ou seja, garantir de
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certa forma a privacidade dos ciclistas, recomegda-uso das informagdes contidas na
Figura 3.1 (SeMob, 2007) na elaboracéo de proptisviario.

Observa-se também a insercdo da Psicologia Amhbientaa vez que a
aglomeracao de pessoas pode provocar sensacaantk@na@nto que inclui estresse e
motivagdo para deixar um ambiente considerado dedage! devido a essa aglomeracdo
de pessoas (Be#t al, 2001). Ainda, essa aglomeracdo de pessoas —paimente nos
horarios de pico — quando interpretada como esingsgelos usuarios das vias, pode levar
ao cometimento de infracbes e desrespeito a outmwutores, aumentando a
probabilidade de ocorréncia de acidentes. Os tEslipor serem mais vulneraveis no

transito, acabam desestimulados a utilizar a leizictm seus deslocamentos.

Com relagdo a categoria densidade/apinhamentoorrnafanteriormente citado, a
quantidade de automdveis em circulacdo nas proanesl da estacdo de metrd encontra-se
entre as dez razdes que influenciam negativamentsmda bicicleta. De certa forma, isso
€ justificado por meio dos conceitos de densidadpighamento, uma vez que o0 numero
de pessoas ocupando um determinado espaco e o esiadldgico do individuo motiva
um individuo a deixar um ambiente considerado ddsci@vel devido a aglomeragéo de
pessoas neste ambiente (Bell al., 2001). O acumulo de individuos num espaco
delimitado gera desconforto e incbmodo para seupastes, demandando entdo, espaco

além do disponivel.

No que se refere a Territorialidade, falta de vias destinadas a circulacdo de
ciclistas e a quantidade de veiculos circulandxipré & estacdo colocam os usuarios de
bicicleta em situagdo critica no que diz respeitoseguranca. Neste sentido, a
territorialidade dos ciclistas ndo esta garantidaa vez que ele ndo consegue controlar

espacos fisicos.

A razdo “transpiragcdo gerada pelo desgaste fisaiaipontada pelos entrevistados
como um fator que influencia positivamente no uadidicleta. Apesar da expectativa de
que essa seria uma razao que influencia negatitanmen uso desse modo devido as
consequéncias desagradaveis da transpiracdo, seqoieservou foi que os entrevistados
veem 0 uso da bicicleta como uma opcdo para acardd exercicio fisico. Outra
justificativa para isso seria a propria ocupaca® moradores. Muitos trabalham em areas

como a construcao civil que ja exigem esfor¢o disic
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Dos 328 entrevistados, 95 mencionaram que utiliadoicicleta no seu cotidiano,
seja para lazer ou em seus deslocamentos parbathtvaa escola ou ao comércio. Esse
resultado € semelhante ao encontrado em outrasuipasqgem cidades brasileiras
(Bacchieriet al, 2005; Araujoet al., 2010). No estudo realizado em Pelotas a fim de
apresentar os determinantes e padrOes de utilizdg&uoicicleta entre os trabalhadores
desta cidade que a usam como modo de transpordehiBaet al (2005) constataram que
a prevaléncia de utilizacdo da bicicleta ¢ de apdg2%. Outro estudo realizado por
Araujo et al. (2010) na cidade de Aracaju, cujo objetivo erasgtigar o uso da bicicleta e
seus determinantes, os pesquisadores constataram5d dos entrevistados né&o
utilizavam a bicicleta, somente 20,6 a utilizavasmo modo de transporte e 22,4% eram
usuarios como lazer/esporte. Sendo assim, pereelogs nas cidades de Samambaia,

Pelotas e Aracaju a maioria dos deslocamentos éemo enotivo de viagem o lazer.

Por meio destes resultados, pode-se constatar duieicdeta ainda ndo € um
veiculo popular no Brasil, no sentido de ser amepigenericamente utilizado para viagens
do tipo casa-escola e casa-trabalho, por exempkn poderia ser explicado pelas
dificuldades que os ciclistas enfrentam ao reaimarseus deslocamentos — falta
infraestrutura, seguranca, estacionamentos, et.pela imagem desprivilegiada desse
modo de transporte perante parte da sociedade. (fissaira inferéncia é confirmada
pelos resultados encontrados no trabalho nos qsaiazdes “auséncia de vias exclusivas
para circulacdo de bicicleta”, “roubos de bicicdetaos estacionamentos”, “roubo nos
locais onde circulam as bicicletas” e “falta de wsagc¢a para circulacdo” estiveram
presentes entre as dez razdes que mais influenuégativamente no uso da bicicleta.
Essas dificuldades também foram apontadas por @bepa(2011) e Daley e Rissel

(2011) como fatores que inibem o uso da bicicleta.

No que tange a inferéncia sobre a imagem negatvadidcleta, a pesquisa
realizada ndo sustenta essa linha de raciocinim tem vista de que 80% dos entrevistados
classificaram o uso da bicicleta como 6timo (15&)jto bom (7%) ou bom (58%). Além
disso, entre os entrevistados a razdo “o fato dasgas pensarem que a bicicleta coisa de
pobre” recebeu peso 1,8 (DP 1,1), consideradacpragnte indiferente quanto ao uso da
bicicleta, segundo o ponto de vista do usuarionportante salientar que mais de 50% da
amostra pesquisada mencionou que possui ensincoNthmpleto, a renda familiar de
31,4% dos entrevistados esta na faixa de R$ 6220R$ 1.244,00 e mais de 20% dos
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entrevistados encontram-se desempregados. O dmesyitade ndo se confirmar para
populacdo que possui caracteristicas socioeconémifmxentes da pesquisadas.

Dentre os 95 usuarios de bicicleta, 56 sdo homeR® sdo mulheres. Esse
resultado também foi semelhante ao encontrado pijéet al (2010) e por Pires (2008).
Provavelmente, isso é consequéncia da falta deaseguem utilizar a bicicleta. Isso vai
ao encontro da ideia de Kunieda e Gauthier (208@),mencionar que mulheres se
preocupam mais com a seguranca pessoal do trams@arando se sentem em perigo,

frequentemente elas optam por outra modalidadeadsgorte.

Com relacdo a renda dos individuos que utilizam ieicleta em seus
deslocamentos, a pesquisa realizada em Samambaeam@u que existe correlagédo entre
essa variavel e 0 uso da bicicleta. Esse resuttadobora o de Puchet al. (1999), na
qual foi constatado que a medida que a renda ddidaaumenta, o niumero de viagens
utilizando a bicicleta é diminui. Enquanto as faasilconsideradas de renda alta podem
optar pela utilizacao da bicicleta para o lazerautmmovel pode ser uma alternativa para
seus deslocamentos diarios, as pessoas que pobaixamenda tém menos probabilidade
de possuir automoével. A partir disso, verifica-sambém que as condicdes
socioecondmicas do individuo influenciam no usdtécleta. No entanto, a adocdo de
medidas que aumentem o territério de ciclistas poslerter essa situacdo, como

verificado na Holanda por Rietveld e Daniel (2004).

Observou-se também que o grau de relacionamente astvariaveis nivel de
escolaridade e uso da bicicleta foi baixo (R? =1Pg). No entanto, os entrevistados que
possuem nivel superior completo utilizam menogilieta como modo de deslocamento e

mais para lazer que os analfabetos.

Entre os fatores apontados pelos entrevistadosn@araitilizar a bicicleta em suas
viagens, o que obteve maior destaque foi a disid@eiviagem, que acaba inviabilizando o
uso desse modal. Esse, de fato, € um entrave ndausigicleta. Apesar de ser permitida a
integracdo da bicicleta com o metr6 (Lei 4.216.6dele outubro de 2012), a malha
metroviaria é limitada, ndo atendendo todas asssatzles de deslocamento da populagéo

residente na influéncia da estacdo em estudo.
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Os entrevistados também apontaram outras jusifesatomo perigo/medo, falta
de infraestrutura e falta de conforto quando coamteag moto ou ao carro para nao utilizar
a bicicleta em seus deslocamentos. O perigo tanibédestacado como sendo uma das
razdes para nado utilizar a bicicleta como meiordasporte em pesquisa realizada por

Franco e Bianchi (2011) entre estudantes da Urnidlaate Federal do Parana.

Apesar disso, algumas medidas podem ser adotades de minimizar seus
impactos. Entre elas destacam-se: a implantacdocaieeras de seguranca nos
estacionamentos, 0 policiamento ostensivo das egias implantacdo de ciclovias e
ciclofaixas em locais onde ha fluxo intenso de weiktambém pode diminuir os impactos

mencionados por aqueles que nao utilizam a biaiclet

A medida que o ciclismo passa a ser visto como apras pessoas comegam a
pedalar sempre que as condicdes fisicas dos indigjd clima, a topografia, o conforto,
entre outros fatores, forem atrativos (Puckieal., 1999). Samambaia, especificamente,

conforme pode ser visto, possui topografia e chjmafavorecem o uso desse modal.

A implantacdo de infraestrutura e equipamentos nodaem favor do ciclista
também contribui para mudanca do status atribuidteaOs ciclistas se sentem mais
confortaveis, privilegiados, seguros e valorizagando o ambiente favorece o uso desse
modal. Isso acaba influenciando na demanda peldesse modal (Sommer, 1969).

Os resultados encontrados para os pesos das rqzéemfluenciam no uso da
bicicleta podem auxiliar os tomadores de decis@aaarem medidas que incentivem o
uso da bicicleta. Como a escala utilizada para meequanto cada razao variou de 0 a 4 (0
indica “influencia muito negativamente”, 1 indicanfluencia negativamente”, 2
indiferente, 3 “influencia positivamente” e 4 indique “influencia muito positivamente”),
as razdes cujos pesos médios ficaram proximosiddicam que os tomadores de decisao
devem adotar alguma medida a fim de minimizar sflaéncia negativa. Entédo, para o
caso em estudo, visando estimular o uso da bigjctet tomadores de decisdo devem
investir, principalmente, na seguranca. A implafitagle estacionamentos em locais
seguros e com suporte adequado para fixar os wsigarante maior confiangca ao uso
desse modal (Mirandst al.,2007).
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A razao “auséncia de vias exclusivas para circolagibicicleta da sua casa até a
estacdo de metrd” obteve peso médio inferior aikefa, desestimula o uso da bicicleta. A
implantacéo de ciclovias e ciclofaixas nessa reg#om de garantir um status maior para
seus usuarios, auxiliaria na regulacdo das inteegdciais, diminuiria as possibilidades
de conflito, permitiria melhor controle sobre o aembe, organizaria o espaco territorial e
favorecia as relagdes orientando comportamentagiades no transito.

Entre as razGes que apresentaram peso medio prakdndp ou seja, aquelas que
influenciam negativamente no uso da bicicleta, $em-conforme anteriormente
mencionado, a quantidade de automaoveis circulan@ximpo a estacdo de metrd. Isso vai
ao encontro da pesquisa que Coelho e Braga (26alzaram perguntando a 120 ciclistas
que utilizam as ciclovias da cidade do Rio de Jareifim de avaliar a predisposi¢ao dos
entrevistados para pedalar, compartilhando espagoe @s veiculos motorizados. A
propor¢cdo da amostra que se manifestou com preifsimoem pedalar no transito foi de
54% para homens e 31% para mulheres. Conforme d& guservar, essa predisposicao

nao é elevada, talvez devido ao maior risco decatéd envolvido.

Por outro lado, aquelas razdes que obtiveram pé&stionpréximo de 4 devem ter
seus beneficios potencializados. Sendo assim,nzipai argumento dos moradores de
Samambaia para o uso da bicicleta foi a reducagalstes com transporte. Nesse sentido,
os tomadores de decisdo devem ficar atentos a vpbsedbbranca pelo uso dos

estacionamentos, uma vez que isso pode compromaser desse modal.

Com relacdo ao numero de vagas encontrado necepséai atender & demanda da
area de influéncia da Estacdo terminal Samambaiamp®rtante destacar que essa
quantidade total de vagas nao deve ser implantagidiatamente. O nimero de vagas deve
crescer progressivamente a medida que a demandauwaentando, uma vez que,
conforme mencionado por London Cycling Design Saatsl (2005), um numero
exagerado de vagas ofertadas nao utilizadas padgntitir uma mensagem negativa aos
potenciais ciclistas de que poucas pessoas estimlaiesse veiculo. Os bicicletarios
devem passar a impressao de que estdo sendo bWemadas, mesmo se o numero de
estandes em cada local € modesto inicialmente.cEsaério também que se realizem
estudos de previsdo de demanda e acompanhameqgterite das vagas ocupadas por

bicicletas, principalmente na hora de pico, uma gyee a partir do momento que
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individuos, até entdo nao ciclistas, percebam agagans dessa integracdo, estes podem
passar a utilizar esse modal, demandando vagasfamionamento.

Além disso, atrelado ao aumento do nimero de vagesssario para atender a
demanda, deve haver intervencdes urbanas a fimetteorar as condi¢cbes de circulagéo
para o ciclista. Das 1.812 vagas necessarias femdest a demanda de viagens da area de
influéncia da estacao terminal Samambaia, 1.6358&eEnientes da demanda potencial,
Ou seja, estes usuarios somente fariam integragdo @ metr6 e precisariam dos

estacionamentos se houvesse melhorias nas conde@asulacdo para os ciclistas.

Com relacdo a influéncia do metré na atratividade \pagens de bicicleta, as
melhorias nas condi¢cdes de circulacdo dos cicligtaporcionaria um aumento de 23%
nas viagens realizadas pelo metrd, considerandelesjusudrios que embarcariam com
suas bicicletas na estacdo e aqueles que utilizaribicicletario instalado nas imediacGes
da estacdo em estudo. O numero de viagens padsali@.893 para 14.128, ou seja, as
10.833 viagens que ocorrem atualmente seriam adossd.879 viagens daqueles que

utilizariam o bicicletério e 1.366 que embarcari@am o veiculo na estacéo.

Esses resultados podem auxiliar os administraddoedletré na definicdo de
estratégias que visem incentivar o uso da bicialtaforma integrada com o metro.
Conforme pode ser visto, a implantacdo de medideas egtimulem o uso da bicicleta
(infraestrutura, equipamentos, melhoria nas comdigfe seguranca, etc.) gera um aumento
na demanda tanto por bicicleta embarcada quantegiacionamento nas imediagdes do
metr6. Mesmo que nem todas as intervengOes sejamegpmnsabilidade do Metro,

melhorias naquelas que estao ao seu alcance praraGaumento da demanda.

5.4 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo teve como um dos objetivos compravaplicabilidade do método
proposto no Capitulo 4 que pretende identificar emahda atual e potencial por
estacionamento de bicicletas para integracdo cometd, considerando a relagéo entre o
individuo e o ambiente onde ele esta inserido. Rdraesse método foi aplicado entre
moradores residentes na area de influéncia da &stBegrminal Samambaia do Distrito

Federal.
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A aplicagdo do método proposto para o caso dadeeafluéncia do Terminal
Samambaia permitiu constatar que os 106.270 habstastom potencialidade de uso da
bicicleta que residem nesta area realizam 217.8&gens por dia. Destas, 196 utilizam
atualmente os “estacionamentos” presentes nasagis da estacdo. O método também
permitiu identificar a demanda potencial por esta@mento de bicicleta, ou seja, 0
namero de viagens que passariam a ser realizadhgangto a bicicleta e os
estacionamentos do metrd caso houvesse interveng@emelhorassem as condi¢des de
circulacdo dos usuarios de bicicleta. Com estasnviehcdes, a aplicacdo do método
mostrou que 1.869 viagens realizadas diariamertessgariam de estacionamentos nas
iImediagdes da Estacdo Terminal Samambaia.

Este capitulo também buscou caracterizar o perfustiario de bicicleta, analisar a
influéncia dos estacionamentos de bicicleta naidttade para a realizagao de viagens por
meio do metr6 e analisar a influéncia da poss#mledde embarcar a bicicleta no metré na

atratividade para a realizacdo de viagens por metrd

Com relacdo ao perfil do usuério de bicicleta, psel@erceber que a maioria é do
sexo masculino, possui renda familiar inferior asdealarios minimos e nivel de
escolaridade de, no maximo, ensino médio incomp(@tprincipal motivo de viagem dos
usuarios de bicicleta € lazer, seguido por cométabalho e escola. Os grupos nas quais
0s motivos de viagem sé&o trabalho e escola ténopgap relativamente alta da categoria
onde a frequéncia de uso da bicicleta é igual persor a cinco vezes por semana.

A aplicacdo do instrumento de pesquisa também garimierarquizar os fatores
que interferem no uso da bicicleta. Assim, os tados encontrados podem auxiliar na
tomada de decisdo com vistas a incentivar o usaadideta, uma vez que foi levado em
consideracdo o ponto de vista dos usuarios. Pataso do Terminal Samambaia, 0s
entrevistados mencionaram como principais fatotesigterferem negativamente no uso
da bicicleta: roubo de bicicleta nos estacionangeetaos locais por onde as bicicletas
circulam e falta de seguranca e a possibilidadecdeer acidentes na circulagéo.

Com relacdo aos fatores que influenciam positivaen@&o uso da bicicleta, os
entrevistados mencionaram como principais: reddg&ogastos com transportes, o fato da
bicicleta ndo agredir o meio ambiente, a posseulel de fazer integracdo com outros

modos de transporte, a qualidade de vida e o baisto para comprar e manter. Com
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relacdo a esses aspectos, visando incentivar @aiducicleta, os tomadores de deciséo

devem potencializa-los.

Esse capitulo também permitiu analisar a influéraig estacionamentos de
bicicleta na atratividade para a realizacdo deeriagpor meio do metré. Tendo em vista
que melhorias nas condi¢cdes de circulacdo paraclestai provocariam mudanga no
comportamento de 1.869 viagens/dia e que o nuneeviadens realizadas pelo metrd é de
10.893, essa mudanca de comportamento provocariawmento de aproximadamente

15% no namero de viagens realizadas pelo metré.

Analisou-se também a influéncia da possibilidademéarcar a bicicleta no metré
na atratividade para a realizacao de viagens ptmdnt@éomo 1.366 viagens/dia passariam
a utilizar a bicicleta embarcada ao metrd6 e sabeu#oo nimero de viagens realizadas
pelo metré na Estacdo Terminal Samambaia é de 30i8§ens por dia, essa mudanca de
comportamento provocaria um aumento de aproximaai@miel% no nimero de viagens

realizadas pelo metré.

Entdo, conforme pode ser visto, a aplicacdo do soéapresentado no Capitulo 4
para a area de influéncia do Terminal Samambaigoamrou a hipotese da tese de o
método proposto, desenvolvido com suporte da Rgj@lAmbiental, permite identificar
nao apenas a demanda atual e potencial por basgietra integragcdo com o metrg, como
também o perfil do ciclista e a influéncia dos estaamentos e as medidas que promovem

atratividade de viagens por meio do metro.

151



6. CONCLUSOES

6.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Este capitulo apresenta as principais contribuigfiesrabalho e analisa algumas
limitacbes encontradas no desenvolvimento da tésmnmbém sdo apresentadas
recomendacles e sugestdes de trabalhos futurospegmetirdo aprofundar as analises
apresentadas neste trabalho, bem como contribua peelhor conhecimento acerca
incentivo ao uso da bicicleta integrada a outradatidades de transporte, em especial, o

metro.

6.2 CONTRIBUICOES DO TRABALHO

Problemas como congestionamento, falta de espagceptacionamento e poluigéo
ambiental sdo frequentes, principalmente nas gsacdiades. Em consequéncia disso,
surge a necessidade de reduzir o uso de automéweisrculacdo. Entre as opcbes que
podem ser empregadas a fim de minimizar essesgmalsl estd o incentivo ao uso da

bicicleta de forma integrada ao transporte publico.

Nesse sentido, este trabalho contribuiu com um doétpe permite identificar a
demanda atual e potencial por estacionamento dddbicnas imediacdes das estacdes de
metrd, considerando a relacdo do individuo com biemte onde ele esta inserido. Para
testar a aplicabilidade do método proposto, 0 mesinaplicado na area de influencia da

Estacdo Terminal Samambaia — DF.

Além disso, com base nas informacdes coletadasnsiouimento de pesquisa
relativas a rotatividade das viagens realizas pucléta, foi possivel identificar o nimero
de vagas necessarias para atender a demanda gboééneial por estacionamento de
bicicleta. Essas informacdes sao relevantes patansadores de decisdo uma vez, que
caso 0 usuario ndo encontre vaga apropriada péaaei@sr sua bicicleta proxima ao
metrd, dificilmente ele optara pela integracdo rhauevamente. Ainda, a existéncia de

vagas ociosas nas imediacbes do metrd pode passansacdo de fracasso daquela
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modalidade para os potenciais usudrios. Os gestersio, devem periodicamente
verificar o comportamento dos usuarios nos estaoi@mtos, principalmente nas horas de
pico, e aumentar progressivamente o numero de vhg@niveis para estacionamento na

medida em que a demanda aumenta.

Esse trabalho também permitiu caracterizar o peldil usuario de bicicleta
residente na area de influéncia da Estacdo ternSaalambaia — local escolhido para
aplicacdo do método proposto. Isso pode serviulsidio para pesquisas futuras uma vez
que, a partir dessas informacdes, é possivel earifie localidades onde o perfil do usuario
de bicicleta é semelhante ao encontrado para imenéss na area de influéncia da Estacao
Terminal Samambaia, a demanda por bicicleta estaga e/ou embarcada também sera

semelhante.

A aplicacdo do método proposto também permitiu isarala influéncia dos
estacionamentos de bicicleta na atratividade par@aabzacdo de viagens por meio do
metrd (atuais e potenciais usuarios). Diante desgasmacdes, 0os administradores do
metrd e os demais 6rgaos gestores municipais padeiar a viabilidade econémica de
um projeto que visa incentivar o uso da bicicleta,seja, se 0 acréscimo no numero de
viagens realizadas por meio do metrd compensa kzag@o de intervencdes que

melhorem as condic¢des de circulacao dos ciclistas.

De forma anéaloga, os administradores do metré podeatisar a influéncia da
possibilidade de embarcar a bicicleta no metrétraiedade para a realizacdo de viagens

por metro.

Para o caso estudado, intervencdes com vistas horaelas condicbes de
circulacdo para os usuarios de bicicleta provocanan aumento de até 23% nas viagens
realizadas pelo metrd, considerando tanto os peaisngsuarios dos estacionamentos e
aqueles que embarcariam com a bicicleta. Isso jostiBcar essas intervencgoes.

Com relacéo as razbes que influenciam no uso deldia; o método proposto
ainda permitiu hierarquiza-las. Os resultados emadas para os pesos das razdes que
influenciam no uso da bicicleta podem auxiliar asadores de decisdo na identificacao
daquelas que mais trardo impacto no numero de ngagealizadas pelo metr6. Os

tomadores de decisdo devem potencializar aquesnfjluenciam positivamente no uso
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da bicicleta e minimizar os impactos daquelas mzjiee influenciam negativamente no

uso da bicicleta.

Para o caso da regido em estudo, foi possivel vdrsema preocupagcdo com a
seguranca ndo soO nas estacfes de metrd, mas tamaéwias que garantem 0 acesso a
mesma. E necessério entdo, intervir fiscalizandiimade verificar a obediéncia dos
individuos as leis e regras de transito, orientguando necessario, punir de acordo com o
estabelecido nas leis. Outra forma de intervirrenpeio de campanhas educativas uma vez
que elas contribuem para o desenvolvimento nodseui seguranca da via por meio do
ensino de normas e condutas corretas aos usudrisistéma de transito e do constante

reforco a essas atitudes.

Outra razdo que merece destaque é a quantidadauéigas circulando préximo a
estacdo de metrd. A aglomeracdo de individuos enamirente pode fazer com que o
ciclista deixe de usar esse modal em consequéacigertia do controle de seu espaco
pessoal, uma vez que esse controle se da peladisstfue os separa dos demais usuarios
da via. Além disso, essa aglomeracao pode geransagdo de apinhamento fazendo com
gue o ciclista deixe de circular neste local que gde € considerado desagradavel devido

a essa aglomeracao de pessoas.

Desta forma, pode-se observar que a aplicacdo dodméproposto na area de
influencia da Estacdo Terminal Samambaia — DF pgerndentificar a demanda por
estacionamento de bicicleta, 0 nimero de vagasss@te para atender a demanda, o
perfil do ciclista e a influéncia dos estacionarnentonsiderando a relagdo do individuo
com o ambiente onde esta inserido, comprovandp@dse testada na tese.

6.3 LIMITACOES DA PESQUISA

Uma das limitacdes do trabalho esta nas datas fdemiacdes utilizadas para
atingir seus objetivos. Apesar dos dados sobre roirde habitantes, quantidade de
viagens realizadas por dia na area de influénerada per capita, numero de domicilios
que possuem veiculos e divisdo modal serem de 20Hplicacdo do instrumento de
pesquisa — entrevista — ocorreu em 2012. Acreditgue esse descompasso no tempo nao

compromete os resultados encontrados, uma vez djiferenca de tempo é pequena.
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Ha limitacdo também no que se refere a delimitazidrea em estudo. Para sua
determinacao, tomou-se como base a informac¢do dB@IE(2001), que diz que o limite
tedrico de uso da bicicleta é de 7,5km. Quandoea de influéncia de uma estacao se
sobrepfe a de outra estacdo, deve-se adotar cemd&influéncia apenas aqueles setores
censitarios que estdo mais proximos da estacacstrdoe Porém, alguns moradores que
residem na area de influéncia de outra estacaapogéar em fazer integracdo na estacéo
investigada quando ha outros aspectos atrativeaminho de sua residéncia até a estacao,

como, por exemplo, um supermercado.

Outra limitacdo do estudo esta no instrumento djyisa. Embora a entrevista
(Apéndice 01) utilizada na tese sirva de modeloa pdentificacdo da demanda por
bicicleta em estacdes de metrd, para sua aplicagaautras localidades, os pesquisadores
precisam adapta-la a realidade do local em estldmmas cidades, por exemplo, ndo
permitem o embarque da bicicleta nos vagdes. Nest&sss, as questdes relacionadas a

bicicleta embarcada devem ser desconsideradas.

Cada cidade e também seus moradores possuem dat@ete intrinsecas. Por

ISS0, os fatores que influenciam no uso da bicdetvem ser adaptados a cada localidade.

Pode-se observar também outras limitagcbes na qugsi aborda as razfes que
influenciam no uso da bicicleta, uma vez que aumsénto de pesquisa — questdo 33 — nao
contemplou o comportamento dos entrevistados delatnmetrd e as limitagcdes impostas
pela legislacéo local (maximo de 5 bicicletas pag&m). Porém, como existe uma série
de razdes que interferem no uso da bicicleta, argis de todos eles no mesmo
instrumento pode tornar a pesquisa onerosa. Alésodb entrevistado pode se esquivar

em responder o questionario.

Como néo era foco da pesquisa, nao houve preocumagédverificar se o metrd
tem capacidade de atender a demanda adicional tesxt@anou seja, se ele é capaz de
atender a um aumento de 23% na demanda diantéedeeimcOes que visem a melhora nas
condices de circulacdo dos ciclistas. E importaal@entar ainda que esse aumento na

demanda nas estac6es de metrd também pode géuanie@pinhamento.
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6.4 RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Como recomendacdes para trabalhos futuros tém-se:

« Adaptar o meétodo proposto para estacbes de inBagrazpm outras
modalidades de transporte (6nibus, por exemplo);

» Aplicar o método proposto nas demais estacdestdgratdo com o metrd de
Samambaia a fim de verificar se os resultados éramos na hierarquizacao
das razbes que influenciam no uso da bicicletassawlhantes;

 Investigar se ha interesse da populacdo em utilizdcicletas
publicas/comunitarias e identificar a influénciaskes bicicletas na atratividade
de viagens por meio do metro;

» Verificar se localidades onde o perfil do usuamohicicleta é semelhante ao
encontrado para os residentes na area de influ@wmi&stacdo Terminal
Samambaia, a demanda por bicicleta estacionadaesibarcada também sera

semelhante.
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APENDICE 01 — ENTREVISTA
Pesquisa: Demanda por estacionamento de Bicicleta
Endereco a ser visitado: Cddigo
Horas do inicio da entrevista:

Bom Dia ou Boa Tarde!

Meu nome é_Fulanosou pesquisadora da Universidade de Brasilia. é&lamos
fazendo uma pesquisa sobre bicicletas e gostari@odéar com a sua colaboracdo. A
entrevista pode durar, no maximo, 10 min.

1) O que vocé pensa sobre o uso da bicicleta comoopg&o de deslocamento de casa para
o trabalho/ escola/ etc.?
2) QUANOS AaN0S VOCE tEIM? ...uuiiiiiie et

o ~ ~ Se ndo ou |
3) Vocé trabalha? SIM NA{  |NAO, estou desemprega gesempregado, ir

para questdo 6

4) Com que vocé trabalha (profisséo)?
5) Onde fica o local do seu trabalho?

6) Voceé estuda? SIM N AC A questdo 8 deve ser respondida apenas
' pelos entrevistados que estudam

7) Vocé estudou até que série (Vocé esta em queBerie)..........ce.......
8) Onde fica sua escola?

9) Vocé tem outra (s) ocupacao (0eq SIMalQs)?

NAO Se ndo, ir para questdo 11

10)Onde fica(m) esse(s) local(is)?

11)Qual(is) veiculo(s) tem na sua casa (carro, maticlbia, etc.)?

Automével E seu? SIM NAO  Voceé usa SIN NAO
Caminhdo  E seu? SIM NAO  Vocéus SIN__ | NAO
Moto E seu? MSI NAO  Vocé us SI\_| NAO
Outro. Qual? Es SIL__|NAO. Voceé usa? SIN NAO
Outro. Qual? Es SIL_INAO. Voceé usa? SIN NAO
Bicicleta E sua? g NAO @ Caso o entrevistado ndo possua bicicleta ir
para questdo 34
12)Vocé anda de bicicleta? SIM NAC Se ndo, ir para questio 22

13)Para ir onde?

Trabalho Escola Lraze Outro(s). Qual(is)?
Onde fica esse local?

Ir para questdo 21 quando utiliza a
bicicleta avenas vara lazer
14)Quantas vezes por semana vocé utiliza a bicicktaipa esses locais?

Trabalho:|:| 5 vezes ou ma 2 azlésg 1 vez por sema esporadicament
Escola:|:| 5 vezes ou ma 2a4 ve 1 vez por semanal:l esporadicsene
Lazer: |:| 5vezes ou ma 2a4 ve 1 vez por semana|:| esporadiceen
Outros:|:| 5vezesou ma 2a4d ve 1 vez por semana|:| esporadioéne

171




15)Hé& quanto tempo vVOCEé usa biCiCleta?........ccooeuiiiiiiiiiiiiiiiiieeeceeeee e
16)Voceé precisa utilizar outro meio de transporte aegar até esses lugares?

SIM. Qual? QU Sendo, ir para
; ) = . i questdo 33
17)Quais os dias da semana vocé faz essas viagens?
Dom Seg Ter Qua Qui Sex Sab

18)Vocé deixa a bicicleta em algum estacionamento e® rda viagem ou nao (leva ela
junto com vocé — no caso do metro - bicicleta ecdzna)?

SIM, eu deixo a bicicleta num estacionatmem meio da viagem. Onde?

NAO, a bicicleta vai junto comigo (bicidevai embarcada). g, ngo, ir para questdo 33

19)Nos dias uteisque horas vocé chega nesse local (estacionarfiento) e
que horas vocé pega a bicicleta nesse local (estatiento)?
20)Nos finais de semangue horas vocé chega nesse local? e que horas
vocé pega a bicicleta nesse local? Ir para questdo 33

21)Por que vocé ndao utiliza a bicicleta para ir abaHao ou escola?

Ir para questdo 23

22)Por que vocé nao anda de bicicleta?

Quando o entrevistado ndo souber andar de bicicleta, ir para questdo 34

23)Se houvesse melhorias nas condi¢des de circulam@ogs usuarios de bicicleta, vocé
utilizaria esse veiculo?

Se ndo, ir para
SIM NAO. Por qué? questdo 34
24)Para qual(is) local(is) vocé iria de bicicleta?

Trabalho Escold azer Outros. Quais?
25)Quantas vezes por semana voceé utilizaria a biaigleta ir a esses lgcais?
Trabalho:|:| 5 vezes ou mdis | 2 adveze| 1vez por semalﬁ esporadicamente
Escola:|:| 5 vezes ou ma 2a4 ve 1 vez por semana{j esporadicaesnent
Lazer: |:| 5 vezes ou ma 2a4 ve 1 vez por semana|:| esporadicénen
Outros:|:| 5 vezes ou ma 2a4 ve 1 vez por semana|:| esporadicaenent
26)Onde fica esse(s) local(is)?

Local: Trabalho

Local: Escola

Local: Lazer

Local: Outros

27)Voceé precisaria de outro meio de transporte paegarhaté esse local ou ndo (levaria ela junto
com vocé — bicicleta embarcada)?

SIM. Qual? NAO Se ndo, ir para
questdo 33

28)Quais os dias da semana vocé faria essas viagens?

Dom Seg rTe Qua Qui Sex Sab

29)Voce precisaria deixar a bicicleta em algum estagizento no meio da viagem ou ndo?

- Se ndo, ir para
SIM, onde? NAO questdo 32
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30)Nos dias uteisque horas vocé chegaria nesse local (estaciona)fien e que
horas vocé pegaria a bicicleta nesse local?

31)Nos finais de semangue horas vocé chegaria nesse local (estaciornajfien
e que horas vocé pegaria a bicicleta nesse |lost@icdjenamento)?

32)Qual o meio de transporte que vocé utiliza pararfagsas viagens?

Trabalho Especificar
Escola somente aqueles
Lazer mencionados na
Outros questdo 24

33)Agora vou falar algumas razdes que levam as pessosarem ou ndo a bicicletA{tregar o
cartdo). Para cada uma das afirmagfes que vou ler, por,falentifique o quanto essa razéo
influencia no uso da bicicleta, conforme a escaksd cartao.

a) Roubo de bicicletas Nn0Ss eStacioNamMeNtoS. .. .cccoovoiiiiiiiieiieeeee e _
b) Roubo nos locais onde circulam as bicicletas ... _
¢) Acidente nos locais onde circulam as biCICIEtaSu . .vuurrriiriiiiiiiiiiieiiieeeeeeereeeeer e _
d) Quantidade de automoveis circulando proximo a aetde metro...............ooeeeeeeeieeee e, .
e) Quantidade de caminhdes circulando proximo a es@de€anetro...............cceeeeeeeeeeeeneee. .

)  PreSENGCA 08 MOIMOS.......uuuieeeeeeessss s e e e s s as e e aataaaaaaaas s sanssssnnanneeeeeaeeeeeaaaaaeaaaseeeeeeees -
) CRUVAL....cc e -
) TS T | PRSPPI -
TR = 1 1= Vo o F PP _
1) TEempPO qUE VOCE PEAAIA.........uuuiieetttceeeeemreeeetbietbereeeeeeeeeeessee st re e e eesereaeeeaeeeesaasaaaaaaaaeaaaaeas -
k) Distancia da sua casa até a estacao de MErDu.coeeiiieiiiiii e,

l) Distdncia de caminhada do estacionamento decldiiwi até o local que vocé pega o

m) Condi¢cdes de iluminacdo das vias que vocé utilpEra chegar até a estacdo de

0) Condigbes dos pavimentos das vias de circulag®cadeta............c.vvvveveeeiiiiiiiiieeeeees

p) Condigbes das placas das vias por onde vocé pressar para chegar a estagdo de metro .

g) Condigbes das pinturas das vias por onde vocé spregassar para chegar a estacdo de

r) Auséncia de vestidrio nas estacbes de metrd paraciclista tomar banho e
110 1o | PRSPPI

s) Auséncia de bebedouros para hidratacdo naestde Metrd ...........ccccccevvneennnrnnns -

t) Auséncia de estacionamentos de bicicletas nastes de metrd ..............ooooe oo eeeeieieeee,

U) Largura das CICIOVIAS ........coooiiiii it re e e e e e e e e e e e e e e e e e e aaaaaaaeas

v) Presenca de portas estreitas que dificultam o @ackessbicicletas nas estacées de metré ...

w) Presenca de degraus e rampas fortes nos acestaga@oale Mmetro .........cccccvvvvvvevveeiiiene...
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x) O fato das pessoas pensarem que a bicicleta édmijsabre (vergonha) ..............c.eeeeeeine.

y) Horério que ocorre os deslocamentos (casa, trapedicola, etc.) .......ocvvvvvvvvvviviiiiiiiieennn. -
z) Exigéncias da legislacdo para a instalacdo depaogintos obrigatérios na bicicleta .......... ceeee
aa)O tipo de roupa que vocé precisa no seu trabalhQ...........ccccoooiiiiiiiiiiiiiiieee _
o] ) IS 1= (o TP _
CC) A SUA PrOfISSEO...cciiiiiiiiiiiiiie e -
Lo o ) I T = T [PPSR _
ee) Medo de Ser atrOPEIATO ..........ciiiiiiee e e e e e e _
ff) Estresse gerado pelo transito (aglomeracao dedmSSO0......ccoevvevuurriisiiiiiniee memmmn e _
gg) Proximidade de pessSoas @Stranhas..........cccccccamuiiiiiiuiiiiiiiiiiiiieiiieeeieeeneerreeeaeaeeaeeaeeeeas _
(a1 g) @B E=11To F=To L= 3o [ IRV, o F- E _
i) ReduGao dos gastoS COM traNSPOITES .......ccceerreriirriiiieeeeiaiiiiirre e e e e e e e erre e e e e e eeee e -
jj) Baixo custo para comprar € manter a DICICIEta..cccc.....vvvieiiiiiie e -
kk) Flexibilidade nas escolhas dos caminhoS (FOtaS). cem.....vvvrrriiiieiiiiiiiiiee e eeeee e -
I) Flexibilidade nas escolhas dos horarios de saida............cccvveeeeiiiiiiiiiiie e _
mm)Falta de habito de usar @ DICICIEIA .......occooeeeee e _
nn) Necessidade de pouco espago para estacionamantal@Q&o ...............ccccvvvvvveeeeiiiiiiimmne
00) O fato da bicicleta ndo agredir 0 Meio aMDIENLE. c....oevviiiiiiiiiee e -
pp) A transpiracao gerada pelo deSQASIE fiISICO mmmmmmmrrrrrrrrrrirriiiiiiiiiiiriieeriiieee e e eeer e _
qq) A possibilidade de fazer integracdo com outros mdetransporte (metrd, 6nibus) ............. _
rr) Falta de seguranga para CirCUIAGCAD ........cccommeeeiiiiiiunniiiiii e mreree e e e eeeaaaeeaaaaes _

34)Vou entregar para vocé um cartdo numerado de tral® cada nimero representa uma faixa de

renda. Qual o nimero no cartdo que contem a readartiquida da suamilia?..............

35)Quantas pessoas Vivem deSSa rENUA?.......ccceeeeceerueeiiiie e e s rre e e

Agradeco sua participacdo nessa pesquisa e tenbarardia / boa tarde!

Quadro Informativo (deve ser respondido pelo entrevistador):

1) Nome do entrevistador:
2) Data: 3) Horatdmino da entrevista:

4) Qual o sexo da pessoa que vocé acabou de starévi Masculino Feimd

5) Vocé entrevistou o endereco especificado nogzdhe?

SIM NAO, eu entreeisa residéncia mais préxima localizada a direita

da especifiaano cabecalho
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Cartdo 01 — Questédo 33

®

2 | |

1 2 3
Influencia muito Influencia Indiferente Influencia
Negativamente negativamente positivamente

4
Influencia muito
positivamente

Figura 1 — Escala de Avaliacao

Cartdo 02 - Questao 34

Até R$622,00 (1)
De R$622,01 até R$1.244,00 (2)
De R$1.244,01 até R$2.480,00 (3)
De R$2.480,01 até R$3.732,00 (4)
De R$3.732,01 até R$4.976,00 (5)
De R$4.976,01 até R$6.220,00 (6)
De R$6.220,00 até R$7.464,00 (7)
Mais qu¢ R$7.464,01 (8)

Figura 02 — Variagdo da Renda
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UNIVERSIDADE DE BRASILIA
FACULDADE DE TECNOLO GIA
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—

-

Manual:
Pesquisa sobre o uso de Bicicleta na
cidade de Samambaia

Universidade de Brasilia
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1. Introducéo

O presente manual tem por finalidade trazer alguwnastacées para o correto
preenchimento da entrevista utilizado para colddos que permitem identificar o
perfil dos usuérios de bicicleta que residem nadedde Samambaia, bem como os

fatores que mais influenciam no uso da bicicletéod®a integrada com o metro.

A entrevista contem 35 questbes (Apéndice 01), naégu abertas outras
fechadas. O entrevistado nem sempre ird respomdias tas questdes. O préprio
questionario indica qual sera a proxima pergunterafeita pelo entrevistador, em

funcao da resposta dada pelo respondente.

2. Material do Pesquisador de Campo

Nos dias de aplicacao do instrumento de pesqumsguisador de campo deve-

se dirigir até o ponto de apoio localizado na

para pedarnhaterial necessario a

sua aplicagao, séo eles:

e 1 prancheta

e 2 canetas

» 15 entrevistas contendo os enderecos a serendaisitaos codigos
referentes a cada um deles

» 1 cracha de identificacéo

» 1 ficha (cartdo) usada para responder a questao 33.

» 1 ficha (cartédo) utilizada para responder a que34ao

3. Instrucdes para aplicacdo do questionario

O entrevistador deve fazer as perguntas para @ndepte e ndo entregar a
entrevista para 0 mesmo responder. Assim, qualgiimda do respondente o

entrevistador pode esclarecer, desde que né&o iiatanh resposta (opinido) do
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entrevistado. O entrevistador deve se atentar paea todas as perguntas sejam
respondidas, exceto as que forem condicionadas.

O questionario, conforme pode ser visto no Apén@ite possui trés partes:
cabecalho; roteiro de perguntas (entrevista) e rquadormativo (respondido pelo
entrevistador).

3.1. Cabecalho do questionario

No cabecalho do questionario encontra-se o0 endej@gem entrevistador deve
visitar. Sendo assim, cada entrevistador devergprd esse endereco e entrevistar UM

morador com idade entre 15 e 60 anos que estigeeptes no momento da visita.

Caso nédo exista morador no local selecionado pas#a v(constado no
questionario), o entrevistador deve entrevistamonador com idade entre 15 e 60 anos
que estiver presentes no momento da visita na pamesidéncia que se encontra do

lado direito do endereco que deveria ser entrelosta

3.2. Roteiro de Perguntas

A entrevista deve comecar com uma breve apresentdgaentrevistador,

conforme orientacdo presente no proprio questiorgatianscrita a seguir:

Meu nome é , SOu pesquisadora da

Nos estamos fazendo uma pesquisa sobre bicicletasstaria de contar com a sua

colaboracédo. A entrevista pode durar, no maximornie.

Caso um morador do domicilio aceite participar @sqpisa, inicia-se sua

aplicacao.

Conforme anteriormente mencionado, nem todas agupes presentes no
questionario devem ser respondidas pelo entrewastad quadros com texto em italico
e negrito presentes nas perguntas 3, 6, 9, 111.312,6, 18, 20, 21, 22, 23, 27, 29 e 32
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indicam o “caminho” que 0 entrevistador deve segler acordo com a resposta
fornecida pelo entrevistado. Por exemplo, caso sposta do entrevistado para a
pergunta 3 — “Vocé trabalha?” — seja SIM, o ens@dor deve passar para a pergunta
seguinte (pergunta 4), uma vez que nao existetag@&a especifica para aqueles que

respondem SIM. Agora, caso a resposta para esganperseja “NAO” ou “NAO,

ESTOU DESEMPREGADO?”, ha um quadro nessa questa@mdase ndo ou ndo, estou

___________________________________________________

5, passando imediatamente para a questao 6.

Outro exemplo é a pergunta 13. Se por ventura @\estado responder que
anda de bicicletaomentepara lazer, o entrevistador (conforme descritoquaslrados

que servem de orientacao para o entrevistador) gkes&ar para a questao 21.

Quando ndo ha quadros que apresentam orientagiesifess, o entrevistador
deve seguir para a proxima pergunta independenteredposta fornecida pelo
entrevistador. Por exemplo, independente da respostecida pelo entrevistador para
a primeira questado do questionari® (Que vocé pensa sobre o uso da bicicleta como
uma opc¢ao de deslocamento de casa para o trababwdla/ etc.?), o entrevistador

deve fazer a segunda perguri@uantos anos vocé tem?y”

Com relacdo ao nivel de escolaridade, 0 pesquis#sla anotar o Ultimo ano
escolar que o entrevistado obteve aprovacdo. Camwotrevistado nunca estudou, o

pesquisador deve anotar no campo de respostawagalalfabeto.

Nas perguntas 3, 6, 9, 11, 12, 13, 14, 16, 17,288,24, 25, 27, 28 e 29, o
entrevistador deve marcar um X na resposta que amalbndiz com a resposta

fornecida pelo respondente.

Para facilitar a compreenséo do entrevistado, l&diozado um cartdo contendo
uma escala ilustrada e enumerada em uma sequen@ia d, conforme Figura 01. Essa
escala deve ser utilizada na questao 33, na qgaiotado que o respondente indique o
quanto algumas razdes que levam as pessoas a usanmdio a bicicleta influencia no

uso dessa modalidade de transporte.
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Cartio 01 — Questio 31

® ® © 0 ©

0 1 2 3 4
Influencia muito Influencia Indiferents Influencia Influencia muito
MNegativaments negativaments positivaments positivaments

Figura 1 — Escala de Avaliacao

Conforme se pode observar na escala apresentdelgura 1, se uma razao for
considerada indiferente no que se refere ao ugicttdeta, o entrevistador deve colocar

nota 2 para esse item.

Para responder a questdo 34, como muitos entr@essteio gostam de declarar
a renda média liquida da familia, foi elaborado eartdo (Figura 2), onde ele pode
apenas indica-la. Sendo assim, o entrevistador dwuestrar esse cartdo para

respondente e pedir que ele indigue qual nimerol(de8) contem a renda média
liquida dafamilia.

AtERS622.00 o (1)
De R$622.01 até R$1.244.00. e (2)
De RS1.244.01 até RS2.480,00 ... (3)
De R$2.480,01 até R$3.732.00. . )
De R$3.732,01 até R$4.976,00.......c........ (5)
De R$4.976.01 até R$6.220,00 .. (6)
De R$6.220,00 até R$7.464.00 .............. )]
Maisque R$746401 ... (8)

Figura 2 — Cartédo: Variacdo da Renda
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3.3.  Quadro informativo (respondido pelo entrevistador)

As perguntas contidas nesta parte do questioné&rend ser respondidas pelo

entrevistador.

4. Informacdes Gerais

Caso o pesquisador de campo encontre alguma diidal na aplicagdo do
instrumento, favor entrar em contato imediato concoordenador da pesquisa no

Telefone ou se deslocar atéto pe apoio.

Apés a aplicagdo das entrevistas, entregue-as@amordenador da pesquisa
para averiguacdo. Caso o coordenador identifiqgein@ incoeréncia ele podera

auxiliar no preenchimento das proximas entrevistiasinuindo os erros.

N&o se esqueca, de no final da entrevista, agmadecearticipagcdao do

entrevistado.
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APENDICE 03 — ANALISE DE CORRESPONDENCIA

Por meio da Andlise de Correspondéncia € possigebhzar por meio de
gréficos as proximidades, similaridades ou dissindhdes existentes em um conjunto
de variaveis. Nesta andlise podem ser utilizadasawas do tipo categorica
(qualitativa), ou mesmo variaveis gquantitativas quessaram por um processo de
categorizacao (Freitas e Moscarola, 2000). As veisasao dispostas em tabelas de
contingéncia, levando em consideracdo as medidasrdespondéncia entre as linhas e

colunas da matriz de dados.

De forma geral, a tabela de contingéncia é esmwitéorme Figura 1.

Variavel Y

1 2 q Total
1 Mg Nq2 Nig ny
3 N1 M2 Nag n;
Variavel X .
p Mpq Mp2 Mpq My
Total ny n, g n,=n

Figura 1 — Tabela de contingéncia genépixq
Fonte: adaptado de Mingoti (2007)
Onde 1) representa 0 numero de elementos que pertenceategoda i da

variavel X e a categoria j da variavel Y.

Com o objetivo de estudar as associacfes existentes as variaveis X e Y,
representadas pelas categorias i e |, extrai-se mataz P de dimensdo pxg que
transforma cada frequéncia observaglada tabela de contingéncia, em uma proporgao

— Dij
Py = .
Calculando essas proporcbes tem-se a matriz deéine@ relativa, também

chamada de matriz de correspondéncia (Figura 2).
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A 1 2 3 ... .. ]  Total da Lah

1 1P Q2 ps ... 6] R+
2 2P Rz PR3 ... .. b9 P+
[ P R B i 2}
Total coluna .p P2 P3 e e ¥el 1

Figura 2 — Matriz de Correspondéncia P
Fonte: adaptado de Goncalves e Santos (2009)

Onde: A quantidade.prepresenta a linha i em relacdo a frequéncia to}a p;

descreve a representatividade da co|wsab o totah.

Por meio dos valores correspondentes aos totaiadielinha e coluna da matriz
de correspondéncia P, é possivel encontrar osegetlr massas das linhas R e o vetor

de massas das colunas C, conforme equacdes Epeztigamente.
R = [p_|_+ P2+ P3+ .. pi+]T Eqﬁa 1
C=[p1 Ps2 Pz _Ps5l" Eqéa 2

Em seguida, deve-se encontrar as matrizes diaggnaisontem os elementos R

e C, denominadas respectivamente de DR e DC (Eg3aed).
DR=diag(R) e DC=diag(C) Equacédo 3 e 4

Através dos vetores de frequéncia relativa ou pe¥fipossivel identificar a
associacoes entre as linhas e as colunas da matcarrespondéncia. Os perfis linha e
coluna sédo os vetores compostos pelo total de pegf@or¢cdo da matriz P, dividido

pelos totais referentes as marginais da matrindespondéncia, conforme equacgdes 5

e 6:

. . Dii -
a; = [ﬂ Piz L ] Equacéo 5
Di+ Di+ Di+
P1j P2j Pij x
b, = | 2 i] Equacéo 6
Dj+ P2+ Pj+

Esses vetores servem para normalizar as contrémiidés linhas ou colunas,

respectivamente, em funcdo da distancia euclidippaderada (GREENACRE e
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BLASIUS, 2006). Os pontos representados no espamgbdiano, pelos vetores de
massas de linha e de coluna sdo chamados de destd# linha e colunas.

Cada um desses vetores de perfis, sejam eleshdes lou colunas, representam
proporcionalmente um peso relativo aos dados aiglirsendo que as distancias entre
os perfis linha/coluna aos seus respectivos cel@sosao calculados por meio da

métrica qui-quadradagy).

Sendo assim, a Analise de Correspondéncia partange matriz de dados
representados por uma tabela de contingéncia eeqgamyara um grafico que exibe as
linhas e colunas da matriz como pontos de um esgetooal de dimensao menor que a
original, de maneira a estabelecer relacdes emad, colunas, e entre linhas e
colunas, que possam ser interpretaveis (Greenadeste, 1984). A proximidade dos
pontos referentes a linha e a coluna indicam aas@ci e o0 distanciamento uma

repulséo entre as variaveis (Gongalves e Sant69)20

Como vantagem, essa técnica permite revelar redagde ndo sdo percebidas

caso a analise seja realizada aos pares de var{@zmarmainski, 2004).

A partir dos principios geométricos da Andlise der€spondéncia é possivel
representar dentro do Espacgo Euclidiano as dista@titre os pontos linha e/ou coluna,
resultantes da associacdo entre as variaveis diatdb contingéncia. Assim, tem-se o
grafico denominado “Mapa de Correspondéncia” ou pi&erceptual” que facilita a

visualizacdo das relacdes existentes entre as/eaigdlourenco, 1997).

Para definir a proporcao da variabilidade explicadacada dimensao, sugere-
se utilizar como medida a inércia total. Quantoamaiinércia, maior a associacao entre

linha e coluna (Greenacre, 1981).
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APENDICE 04 — ANALISE DE CLUSTER

A Analise de Clustetambém conhecida como analise de agrupamentsiste®n

em um procedimento multivariado na qual se proageupar elementos de dados
baseando-se na similaridade entre eles. Os gré@podeterminados de forma a obter-se
homogeneidade dentro dos grupos e heterogeneidadeetes (Doni, 2004). A partir
da definicdo dos agrupamentos, o pesquisador temmeim de revelar as relacdes entre
as observacdes que tipicamente ndo é possivel sainsarvacdes individuais (Hair Jr.
et al, 2009).

De acordo com Mingoti (2007), é indispensavel decglal medida de
similaridade deve ser utilizada para se procedelagmipamento de elementos. A
similaridade entre os objetos € uma medida empideceorrespondéncia ou semelhanca
entre os objetos a serem agrupados (HaetJal, 2009). Normalmente essa medida é
expressa em funcdo da distancia, dentre elas destse euclidiana, euclidiana

quadrada e euclidiana ponderada.

A distancia Euclidiana corresponde a distancia ggooa entre dois objetos no
plano multidimensional, ou seja, € a distanciaeedbis casos (i e j) € a raiz quadrada
do somatério dos quadrados das diferencas entecgalle i e j para todas as variaveis
v=1, 2, ,,,, p).

A distancia Euclidiana Quadrada consiste em urfi@agtipara aumentar o peso
dos objetos mais distantes, resultando a difereng@ grupos. A distancia entre dois
casos (i e j) é definida como o somatério dos caaah das diferencas entre os valores

de i e j para todas as variaveis (v = 1, 2...Athyquerque, 2005).

A distancia Euclidiana Ponderada consiste em d#s peso para variaveis que

0 pesquisador julgar mais importante na definigisamelhanca (Albuquerque, 2005).

Os programas estatisticos existentes na atualidhggonibilizam varias
maneiras de medir a similaridade entre as variaikgisescolha da medida de distancia
a ser empregada, o pesquisador deve utilizar diseredidas e comparar os resultados
com os padrdes tedricos ou conhecidos visando gac@guela que melhor representa

os padrdes inerentes aos dados (Haethl, 2009).
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Ao utilizar a distancia como medida de similaridadkeve-se levar em
consideragéo que distancias menores indicam maiolasdade enquanto distancias

maiores indicam observacfes mais distintas (Haat &, 2009).

As técnicas de conglomerado sdo normalmente dtzaddils em hierarquicas e
nao hierarquicas, sendo os hierarquicos subdividielm métodos aglomerativos e
divisivos (Mingoti, 2007).

Para representacdo dos grupos nos métodos hi@@sggeralmente se utiliza
um diagrama bidimensional denominado dendogramdiagrama de arvore, na qual
cada ramo representa um elemento, enquanto a epiesenta o agrupamento dos
elementos. Por meio desse dendograma e do conlmtciprévio sobre a estrutura dos
dados por parte do especialista, deve-se determmardistancia de corte para definir
quais serdo os grupos formados. Essa decisdo étigalg deve ser feita de acordo o
objetivo da analise e o numero de grupos desejédosi, 2004). Sendo assim, 0
especialista deve escolher o corte mais adequasigagsnecessidades e a estrutura dos

dados.

Nas técnicas hierarquicas aglomerativas, cada aeleneicia-se representando
um grupo, ou seja, cada elemento do conjunto desdaldservado € considerado como
sendo um conglomerado isolado. A cada passo doitalgo os elementos pertencentes
a amostra vao se agrupando uns aos outros de acomdosua similaridade, até a

formacao de um unico grupo.

Para construcdo da arvore é necessario utilizanmagnedida de distancia entre
0s grupos. Ha uma série de métodos aglomerativggomiveis nos em software
estatisticos que se caracterizam de acordo conitévicrutilizado para definir essas

distancias. Entre os mais utilizados tem-se:

» Métodos de ligacdo (ligagdo simples, ligacdo cotaplenédia das

distancias);

No método de ligacdo simples ou ligacdo por vizjrhgimilaridade entre dois
conglomerados é definida pelos dois elementos peiscidos entre si, ou seja, ela

emprega a distancia de valor minimo (Doni, 2004).
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O método de ligacdo completa ou de ligacdo ponk&imais distante agrupa
pela maior distancia. Desta forma, um objeto sadiga um grupo apenas se for ligado a
todos os demais objetos deste grupo (Mingoti, 20BE8se método apresenta bons

resultados para distancias Euclidianas (Doni, 2004)

O método das médias das distancias trata a diaténtie dois conglomerados
como a meédia das distancias entre todos os pargesmentos que podem ser formados

com os elementos de dois conglomerados que estdo semparados (Mingoti, 2007).
» Métodos de ligacdo por centroide:

Nesse método, a distancia entre dois grupos éidiefoomo sendo a distancia
entre os vetores de médias - também chamados tteides - dos grupos que estéao
sendo comparados. Em cada passa do algoritmo, ragoaterados que apresentam

menor valor de distancia sdo agrupados.
* Métodos de soma de erros quadraticos ou variam@soo de Ward)

A principio este algoritmo admite que cada um dementos se constitua em
um unico agrupamento. Considerando a primeira éeude elementos em um novo
agrupamento, a soma dos desvios dos pontos retatges de seus elementos, em
relacdo a meédia do agrupamento, é calculada, enddndicacdo de homogeneidade do
agrupamento formado. Ele se baseia na perda denaf¢do resultante do agrupamento
das espécies e medida através da soma dos quadiaslaiesvios das observacdes

individuais relativamente as médias dos grupos eesdo classificadas (Doni, 2004).

Nas técnicas hierarquicas divisivas consiste numequiimento de agrupamento
que comeca com todos o0s objetos em um Unico agemiamA cada passo 0 grupo é
dividido em dois agrupamentos adicionais que contdjetos, caracteristicas ou
individuos mais distantes. Essa divisdo continéagae todas as observacdes estejam

em agrupamentos unitarios (Hair&tral, 2009 ).

Para o uso das técnicas nao hierarquicas, é neoegsé o valor do nimero de
grupos ja esteja pré-especificado pelo pesquis&tsse procedimento produz apenas
uma solucdo para um conjunto de sementes de ageap@nmAo contrario da técnica

hierarquica que utiliza o processo de construcadoema de arvore, as sementes de
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agrupamento sdo empregadas para reunir objetogoddet uma distancia pré-

especificada de sementes. Sua aplicacdo depentabidalade do pesquisador para
selecionar os pontos sementes de acordo com allgaseapratica, objetiva e tedrica e,
em muitos casos 0 pesquisador pode obter resultifiwmentes para cada conjunto de
pontos sementes especificados (Haiefal, 2009). Devido a dificuldade existente na

definicdo dos pontos sementes, recomenda-se o gongas técnicas hierarquicas.

Para tal, pode ser utilizada uma série de softweseaisticos para analise de
cluster a fim de agrupar os elementos que intarfere uso da bicicleta em classes que
possuem elementos semelhantes. Quanto a escolhzeldar medida de distancia,
recomenda-se utilizar diversas medidas e compasaresultados com os padrées

tedricos ou conhecidos.

A validacdo da solucdo de agrupamentos € uma itentdd pesquisador de

garantir que a solucéo de agrupamentos seja repaéigsa da populacéo geral.
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APENDICE 05 — CARTAO POSTAL

B4 Universidade de Brasilia &g 503
Bom dia!

Somos alunos da Universidade de Brasilia e estamos fazendo uma
pesquisa sobre o uso da bicicleta na cidade de Samambaia. Sua
residéncia foi sorteada para participar . dessa pesquisa que
acontecera nos finais de semana entre 19/05/2012 e 29/07/2012.
Gostaria de contar. ‘com a colaboragdo dos moradores,
respondendo.ao questionario.

Coordenadorada Pesquisa: Mariana de Paiva
Telefone para contato: 8102-5024

;QE Programa de Pés Graduagéo em Transportes

Departamento de Engenharia Civil e Ambiental
Faculdade de Tecnologia - Anexo $SG-12, 1° andar
Campus Universitdrio Darcy Ribeiro - Asa Norte - Brasilia- DF / Brasil
Telefone -3107 0975
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APENDICE 06 - RAZOES QUE INFLUENCIAM NO USO DA BICLETA
CONFORME GENERO

Razdes que influenciam no uso da bicicleta — Génefeeminino Média DP
Roubo de bicicletas nos estacionamentos 0,2 0,5
Falta de seguranca para circulagéo 0.3 0,6
Roubo nos locais onde circulam as bicicletas 0,5 0,6
Auséncia de bebedouros para hidratagéo nas estedestro 0,7 0.8
Auséncia de vestiério nas estacdes de metrd pacéista tomar banho e trocar 0,8 0,8
Acidente nos locais onde circulam as bicicletas 08 0,8
Medo de ser atropelado 0,8 0,8
Quantidade de automéveis circulando proximo & &etde metrd 08 0,9
Auséncia de estacionamentos de bicicletas nasiestae metrd 0.8 1.0
Proximidade de pessoas estranhas 0,9 0,7
Chuva 1,0 0,8
Auséncia de vias exclusivas para a circulacéo delbia da sua casa até a estacdo de metrd 1,0 11
Condicdes das pinturas das vias por onde vocé preaisar para chegar a estacdo de metrd 1.2 11
Estresse gerado pelo trénsito (aglomeracéio degm)sso 12 0,9
Condi¢des dos pavimentos das vias de circulacidibdeba 13 1.2
Condicdes das placas das vias por onde vocé ppassar para chegar a estacdo de metrd 1.3 12
Cansago 1.3 0,8
Condicdes de iluminagéo das vias que vocé utiliza plaegar até a estagéo de metrd 13 14
Quantidade de caminh@es circulando proximo & est@eanetrd 13 0,9
Falta de habito de usar a bicicleta 15 0,7
Presenca de portas estreitas que dificultam o @dssbicicletas nas estagdes de metrd 15 0,9
Sol 1,6 1,0
Distancia da sua casa até a estacdo de metrd 1,6 13
Presenca de morros 1,6 0,8
Presenca de degraus e rampas fortes nos acesstasdoale metrd 16 1,0
Largura das ciclovias 1,7 1,0
Horario que ocorre os deslocamentos (casa, trabedicola, etc.) 1,7 0,9
Sexo 1,7 0,5
O fato das pessoas pensarem que a bicicleta édmjsabre (vergonha) 18 0,6
A sua profiss&o 1,8 0,7
O tipo de roupa que vocé precisa no seu trabalho 1,9 0,6
Tempo que vocé pedala 2,0 1,0
Distancia de caminhada do estacionamento de hiiaté o local que vocé pega o metrd 2,0 11
Idade 2,1 0,9
A transpiracdo gerada pelo desgaste fisico 2,4 1,0
Necessidade de pouco espaco para estacionameintalagéio 25 13
Exigéncias da legislagdo para a instalacéo de ameiptos obrigatérios na bicicleta 2,9 0,6
Flexibilidade nas escolhas dos horérios de saida 2,9 1,0
Flexibilidade nas escolhas dos caminhos (rotas) 31 08
Baixo custo para comprar e manter a bicicleta 3.4 0,6
A possibilidade de fazer integragdo com outros mdatransporte (metrd, énibus) 3,4 0,9
Qualidade de vida 3,5 0,7

190



O fato da bicicleta ndo agredir o meio ambiente 3,7 0,5

Redug&o dos gastos com transportes 3,7 0,5
Razbes que influenciam no uso da hicicleta — Génendasculino Média DP
Roubo nos locais onde circulam as bicicletas 03 0,6
Roubo de bicicletas nos estacionamentos 0.4 0,6
Acidente nos locais onde circulam as bicicletas 0,7 0,8
Falta de seguranca para circulacéo 0.8 0,8
Medo de ser atropelado 0,9 0,8
Auséncia de vias exclusivas para a circulagéo deléia da sua casa até a estagéo de metrd0,9 0.9
Auséncia de vestiério nas estacdes de metrd pacéista tomar banho e trocar 1,0 0,9
Auséncia de bebedouros para hidrata¢éo nas es@edestrd 1,0 0.8
Condic8es de iluminacio das vias que vocé utiliza plaegar até a estacio de metrd 11 11
Quantidade de automéveis circulando préximo & &etde metrd 1,2 0,8
Condicdes das pinturas das vias por onde vocé preaisar para chegar a estacéo de metrdl.2 11
Proximidade de pessoas estranhas 1,3 0,8
Chuva 1.3 0,7
Auséncia de estacionamentos de bicicletas nasiestae metrd 13 1,0
Estresse gerado pelo transito (aglomeracéo deassso 1,3 0,9
Quantidade de caminh&es circulando préximo a estdeanetrd 14 0,8
Condicdes das placas das vias por onde vocé ppassar para chegar a estacdo de metrd 1.4 11
CondigBes dos pavimentos das vias de circulagiicibeta 15 1.2
Cansaco 1,5 0,8
Presenca de degraus e rampas fortes nos acesgtas&oeale metrd 15 0,9
Presenca de morros 1,6 0,7
Sol 1,7 0,7
Presenca de portas estreitas que dificultam o adassbicicletas nas estagbes de metrd 1,9 0,8
Largura das ciclovias 1,9 1,2
O fato das pessoas pensarem que a bicicleta édmsabre (vergonha) 1.9 0,5
Horario que ocorre os deslocamentos (casa, trapadieola, etc.) 19 0,6
O tipo de roupa que vocé precisa no seu trabalho 19 0,6
Tempo que vocé pedala 19 11
Distancia de caminhada do estacionamento de Hiiaté o local que vocé pega o metrd 19 0,9
Distancia da sua casa até a estagdo de metro 2,0 11
Sexo 2,0 0,4
Falta de habito de usar a bicicleta 2,0 1,0
A sua profisséo 2,0 0,8
Idade 2,1 0,8
A transpiragdo gerada pelo desgaste fisico 2,2 11
Exigéncias da legislacdo para a instalacéo de aueiptos obrigatérios na bicicleta 2,4 0,9
Necessidade de pouco espaco para estacionamentalagéio 2,5 1,0
Flexibilidade nas escolhas dos horérios de saida 2,8 0,9
Baixo custo para comprar e manter a bicicleta 3,0 0,8
Qualidade de vida 3,1 11
3,1 0,7

Flexibilidade nas escolhas dos caminhos (rotas)
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O fato da bicicleta néo agredir o meio ambiente 3,3 0,9

A possibilidade de fazer integragéio com outros meitransporte (metrd, dnibus) 3.3 0,8

Redugdo dos gastos com transportes 3,3 0,8
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Anexo 01: Limites dos Setores Censitarios

Numero do setor Ponto Inicial Descri¢do do perimetro
Bloco 1 do lote 1 do conjunto 1 d .
0001 quadra QN 108. %ompreende os blocos 1, 2, 3,4,5, 6, 7,8,911012, 13, 14, 15 do lote 1 do conjunto 1 da QR.1
0002 Lote 2 do conjunto 2 da QR 433. Compreendmbgintos 2, 3, 4, 6, 5 da QR 433; os conjuntdsda QS 433.
0003 Conjunto 1la da QR 433. Compreende os conjdatol, 12, 13, 14, 15; o bloco G da QR 433.
0004 Conjunto 4 da QR 631. Compreende os conjyhtda, 5 da QR 631; os conjuntos 1, 2, 2A, 2B,2@, da QR 633; a area até a DF-108.
. Compreende as chacaras de 1 a 13 da QS 629; ostan], 2, 3, 4, 5 da QR 629; os conjuntos 1,218,da QR
0005 Chacara 1 da QS 629. 631; os conjuntos A, B da QA 631; o conjunto B da6Q9.
0006 Conjunto 9 da QR 431. Compreende os conj@ntbe, 17, 12, 16 da QR 431.
0007 Conjunto 15a da QR 431. Compreende os coguria, 15, 14, 13, 11, 7, 8 da QR 431.
0008 Conjunto 8 da QR 429. Compreende 0s conj@tésb, 4, 3, 2, 1 da QR 429; os conjuntos |, Q&a429.
0009 Conjunto 15 da QR 429. Compreende os conjurip$9, 18, 12, 11, 10, 17, 20 da QR 429.
0010 Lote 1 do conjunto 12 da QR 42Tompreende os conjuntos 12, 11, 10, 8, 5, 7 daZJRalcentro de ensino; o conjunto | da QN 427.
0011 Conjunto 19 da QR 425. Compreende os conjurito20, 24, 23, 26, 28; a area destinada a eslasse da QR 425.
0012 Lote 1 do conjunto 3 da QR 425. Compreendm®pgintos 3, 7, 11, 15 da QR 425.
0013 Lote 12 do c402r151unto 14 daQR Compreende os conjuntos 14, 18, 22, 17 da QR 425.
0014 Conjunto 13 da QR 425. Compreende os conjurips, 5, 1, 2, 6, 10 da QR 425; os conjuntosd QN 425.
0015 Conjunto 7 da QR 625. Compreende 0s conjuht6ss, 4, 3, 2, 2C, 1 da QR 625.
0016 Conjunto 11 da QR 423. Compreende os conjuritp$2, 13, 14 da QR 423.
0017 Conjunto 3 da QR 423. Compreende os conjiihtbs7, 8, 9, 10, 10A da QR 423.
0018 Conjunto 6 da QR 423. Compreende os conjiitdés2, 1 da QR 423.
0019 Conjunto 5 da QR 421. Compreende os conjintdsl, 2, 4; a area da escola classe da QR 421.
0020 Conjunto 6 da QR 421. Compreende os conjitds7, 9, 10 da QR 421.
0021 Conjunto 12 da QR 421. Compreende os conjurp$4, 16, 18 da QR 421.
0022 Conjunto g da QS 619. g:fgpreende 0 conjunto G; o centro de ensino; arquilesporte da QS 619; os conjuntos 1, 2, 3d4,8R
0023 Conjunto a da QS 419. Compreende os conjéntBs C da QS 419; os conjuntos 4, 2, 1, 3, 5, Q&a419; o conjunto O da QN 419.
0024 Conjunto 16 da QR 417. Compreende os conjurtp$4, 11, 7, 3, 4, 8, 12 da QR 417; o conjuntta@®S 417.
0025 Templo da %ssiq]?lela de deus (@ompreende o templo; os conjuntos 10, 6, 2, 1 dd0OR
0026 Conjunto 1 da QR 617. Compreende os conjuntds3, 4, 5; a area especial 1 da QR 617.
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Numero do setor Ponto Inicial Descri¢do do perimetro
0027 Lote 19 do c601r151unt0 12 da QR Compreende os conjuntos 12, 11, 10 da QR 615.
0028 Lote 15 do conjunto 6 da QR 61&ompreende os conjuntos 6, 5, 3 da QR 615.
0029 Conjunto 17 da QR 415. Compreende os conjumps5, 13, 11 da QR 415.
0030 Conjunto 1 da QR 415. Compreende os conjuntds4, 6 da QR 415.
0031 Conjunto 1 da QR 413. Compreende os conjuntds4, 6 da QR 413.
0032 Lote 20 do (ilolrgunto 14 da QR Compreende os conjuntos 14, 12, 10, 13 da QR 4d8njointo ¢ da QR 413.
0033 Parque ecoldgico da QR 609 Compreende paaplégico; os conjuntos 1, 2, 3, 4 da QR 609; ogurdos 1, 2, 3, 4 da QR 607.
0034 Conjunto 11 da QR 411. Compreende os conjdritp8, 7, 8, 10, 12; a &rea da escola classe d&lQPb bloco comercial B da QN 411
0035 Lote 17 do conjunto 6 da QR 41Tompreende os conjuntos 6, 5, 4 da QR 411.
0036 Conjunto 1 da QR 409. Compreende os conjuntds3, 4; o centro de ensino da QR 409.
0037 Conjunto 8 da QR 407. Compreende os conjitbe, 12, 13, 11, 9, 7; a ae; os conjuntos G,d5cala classe da QR 407.
0038 Conjunto 6 da QR 407. Compreende os conjitbs2, 3, 4, 5 da QR 407; os conjuntos B, G, 824Q7.
0039 Conjunto 8 da QR 405. Compreende 0s conj@téss, 4, 2, 1, 3, 5 da QR 405; os conjuntos G,da QS 405.
0040 Lote 21 do c400r151unto 14 da QR Compreende os conjuntos 14, 15, 16, 13; o centrundéario da QR 405.
0041 Lote 33 do (iloorgunto 20 da QR Compreende os conjuntos 20, 22, 24, 26 da QR 405.
0042 Conjunto 28 da QR 405. Compreende os conj@&p29, 27, 25, 23, 21, G/E da QR 405.
0043 Conjunto 1 da QR 605. Compreende os conjuntds3, 4, 5 da QR 605; os conjuntos D, C, a d&@5 o conjunto 8 da QR 603.
0044 Conjunto 7 da QR 603. Compreende os conjuhtés3, 1, 2, 4, 5 da QR 603; a ae da QS 603.
0045 Conjunto 15 da QR 403. Compreende os conjurp$3, 12, 14, 16, 10 da QR 403.
0046 Conjunto 9 da QR 403. Compreende os conjt8s6, 7 da QR 403.
0047 Conjunto 15 da QR 401. Compreende os conjurip$4,13, 11, 3, 2, 1 da QR 401.
0048 Conjunto 18 da QR 401. Compreende os conju@&p$0, 12, 14, 16, 19, 21, 22, 20, 17 da QR 401.
0049 Conjunto b da QN 401. Compreende os conjitbsF da QN 401; os conjuntos 30, 29, 28, 25 &a401.
0050 Conjunto 15 da QR 601. Compreende os conjurips$6, 17, 10, 9, 8, 2, 1, 3 da QR 601.
0051 Conjunto 10 da QR 602. Compreende os conjuritp$1, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 19 QR 602.
0052 Conjunto 32 da QR 402. Compreende os conj@#p30, 28, 26, 23, 24, 25, 27, 29, 31 da QR 482Zonjuntos B, A da QN 402.
0053 Conjunto 11 da QR 402. S(())zrnpreende 0s conjuntos 11, 18, 16, 14, 15, 120,21, 22; a area da CAESB da QR 402; o conjonta QS
0054 Conjunto 13 da QR 402. Compreende os conjurps$2, 8, 9, 10, 7, 6, 5, 1 da QR 402.
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0055 Conjunto 10 da QR 404. Compreende os conjuitp$l, 5, 6, 8, 9, 7, 4 da QR 404.
0056 Conjunto B da QN 404. Compreende os conjuntdsf, i, h, a da QN 404; os conjuntos 18, 19Q#a404.
0057 Conjunto 7 da QR 604. Compreende os conjuht8s9, 10, 11, 12 da QR 604.
0058 Conjunto 14A da QR 606. (CSI(())Er;npreende 0s conjuntos 14a, 14, 13, 12, 11, 8),9,2, 3, 4, 5, 6, 7, 7a da QR 606; os conjétG da QS
0059 Conjunto 23 da QR 406. Compreende os conj@®&p24, 26, 28, 30, 29 da QR 406.
0060 Conjunto 16 da QR 406. Compreende os conjurtps7, 18, 19, 20, 21, 22 da QR 406.
0061 Conjunto 9A da QR 406. Compreende os conjuhtés, 8, 7, 10, 11, 12, 15, 14, 13 da QR 406.
0062 Conjunto 4 da QR 406. Compreende os conj¥htds6, 3, 2, 1 da QR 406.
0063 Conjunto 12 da QR 212. dC;)rSere;elr(w)de 0s conjuntos 12, 9, 8,1, 4, 5, 6 d2QRos conjuntos A, B, C, F, G da QN 212; osuotgs D, F
0064 Conjunto 12 da QR 408. Compreende os conjurps, 7, 8, 11, 9, 10 da QR 408.
0065 Lote 18 do céloorgunto 16 da QR Compreende os conjuntos 16, 17, 18, 19, 21 da @R 40
0066 Conjunto 8 da QR 608. Compreende os conjit®s10, 11, 12, 13,14, 7, 6, 5, 4, 3, 2, 01 &608; o conjunto a da QS 608.
0067 Conjunto 4 da QR 610. Compreende os conjuhtdsl da QR 610; os conjuntos 2, 3, 4, 6, 7, @R612.
0068 Conjunto 15 da QR 410. gzg%rieztljg 0s conjuntos 15, 14, 22, 23, 21, 2Q12418; a escola classe da QR 410; os conjunjog,le, d, c,
0069 Conjunto 10 da QR 410. Compreende os conjuritp8, 8, 11, 17, 12, 13, 16 da QR 410.
0070 Conjunto 6 da QR 410. Compreende os conjitds7, 4, 3, 2, 1 da QR 410; os conjuntos C, ADBF, E, J, G, L da QS 410.
0071 Lote 6 do conjunto 11 da QR 41Zompreende os conjuntos 11, 12, 13a da QR 412.
0072 Conjunto 18 da QR 412. Compreende os conjuridp®2, 19, 20, 21, da QR 412; o centro de ensima@pnjuntos comerciais da QN 412.
0073 Conjunto 16 da QR 414. ‘Cllfznpreende 0s conjuntos 16, 15, 17, 14, 18, 1311,012 da QR 414, os conjuntos A, B, C, D, E, Fl @& ON
0074 Conjunto 7a da QR 414. Compreende os conjiiatos, 8, 6, 5, 4, 9 da QR 414.
Compreende os blocos comerciais J, |, H; as AES @s blocos comerciais G, F, E, D, C, B, A da @;60s
0075 Bloco comercial J da QI 616.| blocos palmeiras, Q, P, O, N, M, L, J; a AE 2; atpale combustiveis; o bloco A do residencial ddmPiras da
Ql 416.
Cruzamento d% via gue C|rcul_a o ponto inicial segue pela via que circula o SME @conjunto 22 do SMT (exclusive); dai segueiatalreta
setor de mansfes de Taguatinga,, " . . 2 - . NN
0076 com a via entre a Ql 416 € a QIate a linha do metr®; por esta até a avenida lpstegsta até a altura da QI 416 (exclusive); élgils contornand
616 a Q1 416 até a via entre a QI 416 e a QI 616; g@raté o ponto inicial.
0077 Conjunto 6 do Setor de Mans6es Compreendenpsntos 6, 5, 4, 18, 16, 19 17, 15, 14, 13 dorS#edViansdes Sudeste.
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0078 Conjunto 14 da QN 122. Compreende os conjup43, 11, 9, 8, 7, 6, 5 da QN 122; os conjufitds 4, 3, 2, 1, 7, 8 da QR 122.

: Compreende o conjunto 1 da QN 122; os conjunto4@,9)9, 11, 12, 13, 14, 16; o centro educacioadDi 122;
0079 Conjunto 1da QN 122. | ;"o niuntos 11, 10, 9, 7. 1, 4, 2, 3 da QS 122.

: Compreende os conjuntos 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 80911, 12 da QR 320; os conjuntos 7, 9 da QS @0pnjuntos
0080 Conjunto 1 da QR 320. 1,10,9,5,7, 6,4, 2,1 da ON 320.
0081 Conjunto 1 da QR 120. Compreende os conjuntds3, 4, 5, 6, 10, 9, 8 da QR 120.
0082 Lote 1 do conjunto 1 da QR 116. Compreendmpgintos 1, 2, 5, 6, 7, 4, 3da QR 116.
0083 Conjunto 3 da QN 318. Compreende os conjitasl, 4, 5 da QN 318; os conjuntos 4, 3, 1, B,da QR 318.
0084 Conjunto 7 da QR 318. Compreende os conjuhtbg, 10, 9, 8, 12, 13 da QR 318; os conjuntds &,area da escola classe da QS 31
0085 Conjunto 1 da QN 516. Comprgende 0s conjuntos 1, 2, 3, 4, 5 da QN 516ongintos 1, 2, 3, 4, 5, 6 da QR 516; o conjuntia DS 518

os conjuntos 1, 2, 3 da QR 518.

0086 Conjunto 7 da QR 516. Compreende os conjuht8s9, 12, 11, 10 da QR 516.
0087 Conjunto 13 da QR 516. Ongmreende 0s conjuntos 9A, 13, 15, 14, 16, 14al®R 516; os conjuntos 1, 18 da QS 516; a areaBFé
0088 Lote 5 do conjunto 11 da QR 51€ompreende os conjuntos 11, 12, 13, 10, 1 da QR 514
0089 Conjunto 3 da QN 514. Compreende o conjun®y B, 4, 5, 7 da QN 514; os conjuntos 1, 2, 5, da QR 514.
0090 Lote 18 do conjunto 9 da QR 31€ompreende os conjuntos 9, 8, 10 da QR 314.
0091 Conjunto 1 da QR 316. Compreende os conjuntdss, 8, 6, 7 da QR 316.
0092 Conjunto 12 da QR 316. Compreende os conjurtp$l, 10, 9, 4, 3 da QR 316; os conjuntos &, 8, 1, 3 da QN 316.
0093 Conjunto 7 da QN 314, Compreende os conjuhtB8s2, 1, 4, 6, 5 da QN 314; os conjuntos 48, 8, 2, 1, 6, 7 da QR 314.
0094 Conjunto 4 da QR 114. Compreende os conj¥htbs3, 1, 2, 9, 10, 8, 7, 6 da QR 114; os coppift 3, 2, 1, 4, 5 da QS 114.
0095 Conjunto 1 da QR 112. Compreende os conjuntds3, 4, 5, 6, 10, 9, 8, 7, 11, 12, 13 da QR d%Zonjuntos 6, 7, 8 da QS 112.
0096 Conjunto 1 da QN 312. Compreende os conjunt8s4, 7, 6, 5 da QN 312; os conjuntos 1, 2, & OR 312.
0097 Conjunto 1 da QN 512. Compreende os conjuntas3, 6, 5 da QN 512; os conjuntos 1, 2, 3 debQR
0098 Conjunto 8 da QR 512. Compreende os conjit®s12, 11, 10, 13 da QR 512.
0099 Templo da gsseSTglela de deus c@ompreende o templo; os conjuntos 11, 10, 12,4 8alQR 510.
0100 Conjunto 4 da QN 510. Compreende os conjuht8s2, 1, 5, 6 da QN 510; a escola classe; gsietms 2, 1, 3 da QR 510.
0101 Conjunto 12 da QR 310. gzzggegfg os conjuntos 12, 11, 10, 9, 14, 1316,715; a quadra de esportes da QR 310; os cosjanth, 4, 5
0102 Conjunto 4 da QN 310. Compreende os conjuht8s2, 1, 7 da QN 310; os conjuntos 5, 4, 2, 6,3, 8 da QR 310.
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Compreende os conjuntos 8, 6, 5, 3, 1, 2, 9, 1014215, 16, 17, 19, 18; a escola classe da QRdH&njuntos

0103 Conjunto 8 da QR 110. 1, 6,2, 8da QS 110.
0104 Conjunto 1 da QR 108. Compreende os conjuntds3, 4, 5, 7, 6, 15, 10, 8 da QR 108.
: Compreende os conjuntos 3, 4, 6, 7 da QN 308;gsimims 4, 2, 1, 3, 6, 5, 8, 11, 13, 14, 15, 12,71® da gr
0105 Conjunto 3da QN 308. | 3458."5 conjuntos 1, 2, 6, 5, 4 da QS 308.
0106 Conjunto 1 da QN 508. Compreende os conjuntds3, 5, 4 da QN 508; os conjuntos 1, 2, 4, 5, @& QR 508.
0107 Conjunto 7 da QR 508. Compreende os conjuht8s9, 10, 13, 12, 11, da QR 508; a QS 508.
0108 Lote 5 do conjunto 9 da QR 506. Compreendmpgintos 9, 8, 7, 10 da QR 506.
0109 Conjunto 4 da QN 506. Compreende os conjuht8s1, 6 da QN 506; os conjuntos 4, 3, 2, 1,&a ®R 506.
0110 Conjunto 11 da QR 306. Compreende os conjuritp$0, 12, 14, 18, 17, 16, 13, 15 da QR 306 pofuatos 6, 4 da QS 306.
0111 Conjunto 4 da QN 306. Compreende os conjuhtbs6, 7 da QN 306; os conjuntos 7, 6, 5, 3,4, 8, 9 da QR 306.
0112 Conjunto 6 QR 106. g%ni%rgende os conjuntos 6, 5, 3, 2,1, 7, 13,8514, 12, 11, 10, 8 da QR 106; os conjuntos 8, 2, 6, 5 da
0113 Conjunto 1 da QR 104. Compreende os conjuntds3, 4, 5, 7, 16, 14, 12, 11, 9, 8 da QR 104.
0114 Conjunto 1 da QN 304. Compreende os conjuntas3, 4, 5, 6 da QN 304; os conjuntos 3, 2, 5, 4, 7, 8 da QR 304.
0115 Conjunto 1 da QN 504. gcc));npreende 0s conjuntos 1, 3, 6 da QN 504; os sy, 3, 2, 4; a escola classe; os conjuntos¥dé QR
0116 Conjunto 12 da QR 504. Compreende os conjurzp$0, 09, 08, 11, 13 da QR 504; o conjunto D8604.
0117 Conjunto 2 da QS 502. Compreende os bloc®s®,7, 4 da QS 502; os conjuntos 9, 13, 15, 2022, 23 da QR 502.
0118 Conjunto 18 da QR 502. Compreende os conjui@ps7, 21, 16 da QR 502.
0119 Conjunto 12 da QR 502. Compreende os conjurtpsl, 14, 10 da QR 502.
0120 Conjunto 2 da QN 502. Compreende os conjuhtas, 20, 17, 16, 15, 13, 6, 8, 7 da QN 502; egurtos 6, 5, 4, 3, 8, 2, 1, 7 da QR 502.
0121 QR 302. Compreende a QR 302; a QR 301; as destinadas aos centros urbanos das QR 302, QRS0102.
0122 Conjunto 10 da QN 501. Compreende os conjurtip8, 16, 6, 1, 2, 3 da QN 501; os conjuntos 3, 2, 8 da QR 501.
0123 Conjunto 21 da QR 501. Compreende os conj@itp82, 23, 24, 25 da QR 501; os conjuntos 253aJADE da QS 501.
0124 Conjunto 2 da QR 503. Compreende os conjuht8s5, 8, 9, 12, 10, 13, 17 da QR 503.
0125 Conjunto 1 da QR 503. ggg\preende os conjuntos 1, 4, 7, 6, 11, 14, 18a1®R 503; o conjunto 1 da QN 501; os conjunteds.da QN
0126 Conjunto 16 da QR 303. Compreende os conjurtp$0, 15, 14, 13, 12, 11 da QR 303; os conjubht@sda QS 303.
0127 Conjunto 7 da QR 303. Compreende os conjuhtbs?2, 3, 4, 5, 9 da QR 303; a escola classegujsintos 4, 2, 1, 6 da QN 303.
. Compreende os conjuntos 1, 2, 3, 4 da QR 105; uict2 da QS 105; os conjuntos 5, 2 da QS 108pnaintos
0128 Conjunto 1 da QR 105. 61,7, 38,5 da OR 103.
0129 Conjunto 1 da QN 305. Compreende os conjunt8s4 da QN 305; os conjuntos 1, 2, 3, 4, 5, QBRa305.
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0130 Conjunto 1 da QR 505. Compreende os conjuntds3, 7, 6, 5, 4, 8, 9, 10, 11 da QR 505; owatoj 1 da QS 505.
: Compreende os conjuntos 1, 2, 3, 4 da QR 50%mjsiatos 4, 5, 6, 7, 3; 0 centro de ensino; oswuop 2, 1 da
0131 Conjunto 1.da QR 509. | 52 '57: o conjunto 3 da ON 507.
0132 Conjunto 4 da QN 307. Compreende os conj)tds6, 5 da QN 307; os conjuntos 3, 2, 1, 4, B, 8; a escola classe da QR 307.
0133 Conjunto 3 da QR 107. Compreende os conjitdsi, 4, 5, 7, 6 da QR 107; os conjuntos 3, 84l07.
0134 Conjunto 1 da QR 109. gggpreende os conjuntos 1, 2, 6, 5, 4, 3 da QRd®Blocos 10, 6 da QS 109; os conjuntos 8, 6, Pda QN
0135 Conjunto 10 da QR 309. Compreende os conjuixp8, 8, 7, 5, 6, 4, 3, 2, 1 da QR 309; a QS 309.
0136 Bloco 3 da QN 511. Compreende os conjunt@s 8,escola classe da QN 511; os conjuntos 1,3L,2 6, 7 da QR 511.
0137 Lote 2 do conjunto 15 da QR 51Compreende os conjuntos 15, 14, 13, 12, 10 da QR 51
0138 Conjunto 7 da QN 311. Compreende o conjuntocfeche da QN 311; os conjuntos 1, 2, 4, 3 d80R
0139 Conjunto 7 da QR 111. Compreende os conjuht8s2, 1, 4, 5, 6; a escola classe da QR 11domsintos 7, 11, 6 da QS 111.
0140 Conjunto 1 da QR 113. Compreende os conjuntds7, 8, 12, 11 da QR 113.
0141 Conjunto 10 da QR 113. Compreende os conjuritp8, 6, 5, 4, 2 da QR 113; os blocos 2, 4 dd. &
. Compreende o conjunto 2; a escola classe; a ag8odis feirantes; a assembléia de deus da QNo813;
0142 Conjunto 2da QN 313. | - iiintos 9, 10, 11, 12, 13, 14 da QR 313.
0143 Conjunto 1 da QR 313. Compreende os conjuntds3, 4, 5, 6, 7, 8 da QR 313.
0144 Bloco comercial ¢ da QN 515 Compreende ososlcomerciais C, B, A da QN 515; os conjuntos, 4, 2, 5 da QR 515.
0145 Conjunto e da QN 513. Compreende os conjlifités G, H da QN 513; os conjuntos 22, 21, 201¥8,15, 14, 13, 16 da QR 513.
0146 Bloco g da QN 515. Compreende os blocosay,d,da QN 515; os conjuntos 18, 19, 17, 16, 15lal@®R 515.
0147 Conjunto 10 da QR 315. Compreende os conjuiitp$l, 12, 13, 8, 9 da QR 315.
0148 Conjunto 7 da QR 315. Compreende os conjitds4 da QN 315; os conjuntos 5, 1, 6, 7, 4, @a R 315.
0149 Conjunto 14 da QR 115. Compreende os conjudtp$3, 9, 8, 12, 11, 10 da QR 115; os conjuntasda QS 115.
0150 Conjunto 6 da QR 115. Compreende os conjitds4, 5, 2, 1, 7 da QR 115.
0151 QR 117. Compreende a QR 117; a QR 119.
0152 Bloco comercial 1 da ON 317 gf?preende os blocos comerciais 1, 9; a crech@NJal17; a escola classe; os conjuntos 1, 2, 4,8, 6da QR
0153 Conjunto 3 da QR 517. Compreende os conjihtés?2, 1, 6, 7, 5, 8, 9 da QR 517.
0154 Conjunto 1 da QR 519. gé)(r)npreende 0s conjuntos 1, 2, 5, 6, 3, 4 da QRdxléonjuntos 14, 11, 13, 12, 10 da QR 517; adiéea BR-
0155 Lote 47 do conjunto 1 da QR 31€ompreende os conjuntos 1, 3, 2 da QR 319; a jqaejaadra de esportes da QN 319.
0156 Conjunto F da QN 521. Compreende o conjurtta N 521; os conjuntos 13, 11, 12, 10, 9, 8, QR&19; os conjuntos 9, 7 da QR
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521; a escola classe da QR 519.

0157 Lote 2 do conjunto 10 da QR 32Compreende os conjuntos 10, 12, 13 da QR 321.
0158 Conjunto 1 da QR 321. Compreende os conjuhtbs5, 2, 6, 3 da QR 321; os conjuntos 6, d daB3QN
0159 Conjunto 2 da QR 121. Compreende os conjiht®s12, 11, 10, 9 da QR 121.
0160 Conjunto 12 da QR 123. Compreende os conjurtp$1, 9, 10, 8 da QR 123.
0161 Conjunto 6 da QN 323. Compreende os conjtagda QN 323; os conjuntos 4, 1, 5, 6, 2, 7, RRa323.
0162 Conjunto 9 da QR 323. Compreende os conjntbe, 13, 12, 11, 8; o posto policial da QR 323.
0163 ON 527 Compreende a QN 527; a QN 525; a QN 523; os camguht2, 3, 9, 8, 7, 6, 4, 5 da QR 523; a QS 5Z3R&H25;
' a QR 527; a garagem da VIPLAN.
0164 Conjunto 1 da QR 325. Compreende os conjuntds3, 4, 6 da QR 325.
0165 Conjunto 10 da QR 125. Compreende os conjuritp8, 8, 7, 6 da QR 125; os conjuntos 9, 4 dd 255
0166 Conjunto 1 da QR 125. Compreende os conjuntds3, 4, 5 da QR 125.
0167 Conjunto 4 da QR 127. Compreende os conjuntadss, 3, 2, 5, 1; a invasdo da QR 127.
0168 Conjunto 5 da QN 327. Compreende os conjunt®® da QN 327; os conjuntos 10, 8, 7, 6, 9 daBQR
0169 Conjunto 4 da QR 327. Compreende os conjéhtdsl, 2, 3 da QR 327.
Do ponto inicial segue pela DF-180 até a primei@n&a norte; por esta até o conjunto a da QS &23usive);
0170 Entroncam?;ol(é% BR-060 com Qai gegue em Iinhagretapno sentido da QRp127 (eier)Jpassandpo pela rede de alt]a tenséo a’?é a B;Fpléﬁes)ta
e até o ponto inicial.

. Compreende os conjuntos 6, 11, 12, 10, 9, 8 da¥3Rds conjuntos 6, 7, 10, 9, 8 da QR 631; os cdofu6, 7,
0171 Conjunto 6 da QR 833. 8,9, 10 da OR 629.
0172 Conjunto 16 da QR 433. Compreende os conjurtp20, 19, 18, 17 da QR 433; o conjunto B da QBL 4
0173 Conjunto 21 da QR 431. Compreende os conj@itp84a, 24, 23, 22, 20, 19, 18 da QR 431; o c0jA3 da QR 431.
0174 Conjunto 6 da QR 431. Compreende os conjitdsl, 3, 5, 4; a area da escola da QR 431; jumnB da QS 431.
0175 Conjunto 16 da QR 429. Compreende os conjur@p8, 14, 13, 9 da QR 429.
0176 Conjunto 21 da QR 429. Compreende os conj@itp2, 23, 24, 25, 27, 26, |, J, K, E, F, G; ntoede saude da QR 429.
0177 Conjunto 16 da QR 423. Compreende os conjurtp$5, 17, 18 da QR 423; os bloco H, D da QN 423.
0178 Conjunto 11 da QR 421. Comp_rgende 0s conju~ntos 11, 13, 15, 17; a praeaplate da QR 421; os blocos comerciais C, D; osigpde

materiais de construcdo da QN 421.

0179 Conjunto 10 da QR 415. Compreende os conjuritp$2, 14, 16 da QR 415; o depdsito de matead@isonstrugcao da QN 415.
0180 Conjunto 8 da QR 415. Compreende os conjit®s7, 5, 3 da QR 415; o bloco a da QS 415.
0181 Conjunto 7 da QR 413. Compreende os conjuhtbs3 da QR 413.
0182 Conjunto 1 da QR 613. Compreende os conjuntds4, 2 da QR 613; os conjuntos 6, 5 da QR 8105 611.
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0183 Conjunto 8 da QR 409. Compreende os conjités6, 5 da QR 409.

0184 Conjunto 21 da QR 403. Compreende os conj@itp$9, 17, 20, 18, 11 da QR 403; a igreja dadQ8l

0185 Conjunto 5 da QR 403. Compreende os conjiintds3, 2, 1 da QR 403; o bloco comercial e da4Q%

0186 Lote 12 do conjunto 1 da QR 60Zompreende os conjuntos 1, 2, 3, 4, 5, 6 da QR 602.

0187 Conjunto 2 da QR 402. Compreende os conjiht8s4 da QR 402; os conjuntos comerciais H, G5B, C, B, N, M da QS 402.

0188 Conjunto 25 da QR 406. Comp_reende 0s c’or_uun_tos 25, 2_7 da QR 406; os dogjeoemerciais F, D, B, A, C, E A da QN 406; a area
especial 1 do colégio Vital Brasil.

0189 Conjunto comercial b da QS 406. Compreend®ggsintos comerciais B, D, E, |, H, A, C, F da Q56 4

0190 Conjunto 1 da QR 208. Compreende os conjunt8s4, 5 da QR 208; os conjuntos 10, 9 da QR 210.

0191 Conjunto 2 da QR 206. Compreende 0s conjuntos 2, 3, 5, 7, 8 da QR 2U0&L&EBRASILIA; os conjuntos A, B, C, D da QN 206; os
conjuntos b, c, e, f, g da QN 208.

0192 Conjunto 5 da QR 408. gsogzgir;e;de 0s conjuntos 5, 4, 3, 2, 1; a areaiesfieda QR 408; os conjuntos B, E, G, H, L da @8;4 area

0193 Conjunto 22 da QR 408. Compreende os conj@2p23, 24 da QR 408; os conjuntos A, B, C, DEHla QN 408.

0194 Conjunto 3 da QR 412. C(_)mp_reend_e 0s conjuntos 3,7,4,5, 6, 6a da QRo&l@njuntos comerciais B, A, D, C, E, F, G, idalQS 412
o jardim de infancia.

0195 Conjunto 8 da QR 412. Compreende os conji)t®s14, 15, 16, 17, 17A da QR 412.

0196 Conjunto 7 da QR 120. (fé)cr)npreende 0s conjuntos 7, 11, 12, 13, 14, 1512,618 da QR 120; os conjuntos comerciais 6, 10da QS

0197 Conjunto 5 da QR 118. Compreende os conjintds2, 1, 4, 6, 8, 10, 9, 7 da QR 118; os congmisbmerciais 8, 7, 6, 1, 3da QS 118

0198 Conjunto 6 da QR 514. Compreende os conjitds9, 8 da QR 514.

0199 Lote 1 do conjunto 5 da QR 31R. Compreendmpgintos 5, 7, 6, 8 da QR 312.

0200 Conjunto 9 da QR 108. Compreende os conj@ntbs, 12, 13, 14, 16, 16a da QR 108; os conjuht@s 4, 9, 8, 6 da QS 108.

0201 Conjunto 9 da QR 304. gzzggeggj os conjuntos 9, 10, 11, 12, 13, 14eadw centro educacional da QR 304; os conjuntds3,,5, 7,

0202 Lote 1 do conjunto 7 da QR 3056. Compreendmpgintos 7, 8, 9, 10, 13 da QR 305.

0203 Conjunto 9 da QR 307. Compreende os conj@ntbl, 15, 14, 13, 12, 11 da QR 307; os conjuntdsda QS 307.

0204 Conjunto 5 da QR 311. Compreende os conjintés?, 8; a quadra de esporte da QR 311.

0205 Lote 1 do conjunto 5 da QR 513. Compreendmpgintos 5, 6, 7, 8 da QR 513.

0206 Lote 1 do conjunto 1 da QR 52{l. Compreendmppintos 1, 2, 3 da QR 521.

0207 Conjunto 5 da QR 121. Compreende os conjintds4, 6, 7, 1 da QR 121; a escola classe daZ)Rdk conjuntos 3, 1 da QS 121.

0208 Conjunto 3 da QR 123. Compreende os conjihtdsl, 4, 5, 6, 7; o centro de ensino da QR 123.

0209 Conjunto 10 da QR 325. Compreende os conjuixp8, 8, 7, 5 da QR 325; a escola classe; osiotmy 4, 8 da QN 325.
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Estacdo de furnas centrais

0210 . Compreende a estagéo de furnas; os edificios fackls entre a linha do metrd e a QS 118.

elétricas ao lado da QR 212.
0211 Conjunto 13 da QR 212. Compreende os conjurp$4, 15, 16, 19, 18 da QR 212.
0212 QN 116. Compreende a QN 116; a estagcdo 32t6;m area até a QR 212 (exclusive).
0213 Conjunto 12 da QR 210. Compreende os conjurp$3, 14, 27, 26 da QR 210.
0214 Via préxima ao conjunto 13 da| Do ponto inici_al segue pela via proxima a QR Z(Bee_laltura do conjunto 15 da QR 210; dai segué_rf_lfm teta

QR 208. até a via préxima a QR 110; por esta até a altreodjunto 4 da QR 108; dai segue até o pontaainici
0215 Conjunto 8 da QR 208. Compreende os conji)t®s10, 23, 22, 21, 20 da QR 208.
0216 Conjunto 10 da QR 206. Compreende os conjuitp85, 23, 20, 18, 17, 19, 14, 15 da QR 206.
0217 Conjunto 1 da QN 204. Compreende os conjuntdsda QN 204; os conjuntos 3, 2, 1, 8, 9, 7, @Ba204.
Via préxima ao conjunto 6 da QFPO ponto inicial segue _até a altura do conjuntaﬂa:_QR 206 (exclusive); dai segue em linha reta étéha do
0218 202 metrd na altura do conjunto 2 da QN 108 (exclusipe) esta até a altura da quadra 2, lote 1 da@N 1
' (exclusive); dai segue até a estacdo do metr&edaie até o ponto inicial.
0219 Conjunto 1 da QR 202. Compreende os conjuntds3, 10, 9, 8, 4, 5, 6 da QR 202.
0220 Feira permanente de samambaia. Compreenda pdemanente de samambaia.
0221 Conjunto 4 da QR 201. Compreende os conj4htes1l, 10 da QR 201.
0222 Quartel da pm-df da QN 203. Compreende o gjudatPM-DF; o conjunto 1 da QR 203; os conjuntdd, 3, 1 da QR 205.
0223 Conjunto 1 da QN 205. Compreende o conjumta @N 205; os conjuntos 6, 5, 4 da QR 205; os cvogul, 2, 6 da QR 207.
0224 Conjunto 1 da QN 207. Compreende o conjumta @N 207; os conjuntos 5, 4, 3 da QR 207; os coogul, 2, 7, 6 da QR 209.
0225 Conjunto 2 da QN 209. Compreende os conjuhtdsgda QN 209; os conjuntos 5, 4, 3 da QR 209.
0226 Conjunto 1 da QN 211. Compreende o conjumta QN 211; os conjuntos 1, 2, 7, 6 da QR 211.
0227 Conjunto 1 da QN 213. Compreende os conjuntdsda QN 213; os conjuntos 3, 4, 5, 6, 1 da QR 21
0228 Conjunto 1 da QN 215. Compreende os conjuntdsgda QN 215; os conjuntos 2, 1 da QR 215.
. Do ponto inicial segue pela 12 Avenida Norte adft@ra do conjunto 1 da QN 215 (exclusive); dau
0229 Encontroada 1 _Rodowa Sul cor we?;ao sul até a aﬁurapdo conjunto 14 da QR dabsegue najdire(;éo oe(sgte até a( 12 Rodov)ia Stéieglaté 0
12 Avenida Norte. ponto inicial.

12 Avenida Norte na altura do Dq ponto inicial segue pela }a Avenida Norte ab@ldo; dai segue na direcdo spl pela 12 RodoyiajSiJi;egue

0230 conjunto 4 da QR 221 (exclusive )ate a 12 estrada de terra apés as torres de temd&nte energia; dai segue na direcao oeste laiéaadm
conjunto 12 da QR 121 (exclusive); dai segue regdd norte até o ponto inicial.

0231 Conjunto 1 da QN 221. Compreende o conjurta QN 221; os conjuntos 2, 7, 6, 1 da QR 221.
0232 Conjunto 1 da QN 223. Compreende os conjuntdsda QN 223; os conjuntos 4, 5, 6, 7, 2 da QR 22
0233 Conjunto 1 da QN 225. Compreende o0 conjungodBOQN 225; 0 conjunto 1 da QR 223; os conjuni@s 2, 1 da QR 225.
0234 Cruzamento da DF-180 com o RiDo ponto inicial, segue pela DF-180 até o Corregm&mnbaia; por este por aproximadamente 1.50 maisa

Melchior.

fazenda haras mocambo (exclusive); dai segue sentichor aproximadamente 260 metros; dai seguiregio
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sudoeste até a 12 Estrada vicinal sem denominpgaesta até a fazenda laje; dai segue até o RihMe por
este até o ponto inicial.

Galpé&o do Povoado Asa

0235 Alimentos Filial 4A. Compreende o Povoado Asa Alimentos Filial 4A.
0236 Galpao do Po_v_oado Asa Compreende o Povoado Asa Alimentos Filial 4B.
Alimentos Filial 4B.
0237 Condominio Re_3|denC|aI Compreende o Condominio Residencial Guarapari.
Guarapari.
0238 Condomlnéoegiis;denmal nova Compreende o Condominio Residencial Nova Betéania.
0239 Lote 15 do (Zogrgunto 10da QR Compreende os conjuntos 10, 9, 8, 7, 1 da QR 433.
0240 Lote 1 do conjunto 9 da QR 42)7. Compreendmpgintos 9, 6, 3, 4, 2, 1 da QR 427.
0241 Lote 29 do conjunto 4 da QR 42&ompreende os conjuntos 4, 8, 12, 16 da QR 425.
0242 Lote 16 do c402rgunto 21 daQR Compreende os conjuntos 21, 25, 27 da QR 425.
0243 Conjunto 7 da QR 623. Compreende 0s conjuht6ss, 4, 3, 2, 1 da QR 623.
0244 Conjunto 1 da QR 621. Compreende os conjuntds3, 4, 5, 6 da QR 621.
0245 Escola classe 415 da QR 417. Compreende ka etasse, os conjuntos 15, 13, 9, 5 da QR 417.
0246 Lote 19 do conjunto 9 da QR 61&ompreende os conjuntos 9, 7, 8 da QR 615.
0247 Lote 14 do conjunto 4 da QR 6j_g.ompreende 0s conjuntos 4, 2, 1 da QR 615; o Wloowrcial b; o templo da assembléia de deus; aedmecial
; 0 conjunto e da QS 615.
0248 Conjunto 13a da QR 413. Compreende os cogurdpll, 9, 8 da QR 413.
0249 Lote 19 do conjunto 3 da QR 41Compreende os conjuntos 3,1 2 da QR 411; a ardalegacia de policia da QS 411.
0250 Lote 25 do c400r151unto 10daQR Compreende os conjuntos 10, 11, 12, 9 da QR 4@fsada escola classe da QR 403.
0251 Lote 26 do (iloorgunto 17daQR Compreende os conjuntos 17, 18, 19 da QR 405.
Do ponto inicial segue em linha reta pelos fundoQ®R 427 até a altura da estrada de terra que dedlfe
0252 Curva da avenida noroeste | Avenida Norte até os fundos da QR 427; dai seguaembximadamente 240 metros antes do baléo neetftda
proxima a QS 629. Norte; dai segue em dire¢do nordeste até a 22 davdtorte na altura do conjunto 3 da QR 425; daisetg o
ponto inicial.
0253 Conjunto 8 da QR 401. Compreende os conjitds6, 9, 4, 5 da QR 401; os conjuntos G, A, A43JS 401.
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0254 Lote 25 do conjunto 23 da QR - mnreende os conjuntos 23, 24, 26, 27 da QR 40domjuntos |, M, N,O da QN 401.
0255 Conjunto 18 da QR 601. Compreende os conjuridp$9, 11, 12, 13,14, a, 7, 6, 5, 4 da QR 601.
0256 Conjunto 3 da QR 404. Compreende os conjihtPsl; os blocos comerciais B, A, D, C da QS 404rea da escola classe da QR 404.
0257 Lote 36 do oot 16 da QR - mpreende os conjuntos 16, 17, 15, 14, 12, 13RIA@.
0258 Conjunto 1 da QR 604. (C;g;npreende 0s conjuntos 1, 2, 3, 4, 5, 6, 6a dé8@IRa area da escola classe 604; os conjuntosBda QS
0259 Lote 2 do conjunto 20 da QR 40&ompreende os conjuntos 20, 15, 14, 13 da QR 408.
0260 Conjunto d da QN 614. (C;f;npreende os conjuntos D, C, A, B da QN 614; alasdasse, os conjuntos 6A, 6, 5, 3, 2, 1, 709,11 da QR
0261 Lote 5 do conjunto 13 da QR 41Zompreende os conjuntos 13, 10, 2, 1 da QR 412.
0262 Escola classe da QR 414. Compreende a esasé cos conjuntos 3, 2, 1 da QR 414, os blocoemmais A, B, C, D, E, F, G da QS 414
Bloco b do residencial das . . . . .
0263 palmeiras da QI 416. Compreende os blocos B, D do residencial das peds)e conjunto i da QI 416.
0264 Bloco c do residencial das | Compreende o bloco ¢ do residencial das palmaigabklocos comerciais G, F, E, D, C, B, A; o quadtecorpo
palmeiras da QI 416. de bombeiros da QI 416.
0265 Conjunto SSdlj)dZesi(e)r de Mansde ii:ompreende os conjuntos 3, 2, 1, 7, 9, 8, 10, 2Holsetor de mansdes sudeste; a area do SVO DER-DF
0266 Conjunto 1 da QS 116. Compreende os conjuntds4, 5, 6, 7 da QS 116.
0267 Lote 12 do %Olrl{””to 14 da QR - moreende os conjuntos 14, 15, 16, 18, 17 da @Rd&lconjuntos 1,2 da QS 514,
0268 Lote 9 do conjunto 12 da QR 31€ompreende os conjuntos 12, 11, 13 14; a AE 4 d8TQRos conjuntos 1/3, 2, 6, 8 da QS 314.
0269 Lote 1 do conjunto 4 da QR 51P. Compreendm®pgintos 4, 5, 7, 6 da QR 512.
0270 Lote 2 do conjunto 16 da QR 51@ompreende os conjuntos 16, 15 18, 17 da QR 5PR®-DF da QS 510.
0271 Lote 4 do conjunto 5 da QR 510. Compreendmbgintos 5, 4, 9, 8, 7, 6 da QR 510.
0272 Lote 5 do conjunto 14 da QR 50&ompreende os conjuntos 14, 13, 12, 11, 15, da@Ra&bQS 506.
0273 Conjunto 15 da QR 104. Compreende o conjuaalQR 104; os conjuntos 2, 3,7, 6, 5, 4 da Q5 10
0274 Lote 1 do conjunto 1 da QR 50{l. Compreend®pgintos 1, 6, 9, 10, 13, 14, 11, 7 da QR 501.
0275 Conjunto 12 da QR 501. Compreende os conjurps7, 16, 15, 18, 19, 20 da QR 501.
0276 Lote 37 do 0501niunto 11 da QR Compreende os conjuntos 11, 9, 8 da QR 511.
0277 Bloco a da QN 513. Compreende os blocos@,dy,e da QN 513; os conjuntos 19, 2, 3, 4, 1 Beb(8.
0278 Conjunto 7 da QR 515. Compreende os conjuht6s8, 9, 11, 10, 12, 13 da QR 515.
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0279 Lote 15 do conjunto 8 da QR 31€ompreende os conjuntos 8, 7, 6, 4, 5 da QR 319.
0280 Lote 1 do conjunto 11 da QR 32Compreende os conjuntos 11, 7, 8, 9 da QR 321.
: sCompreende os conjuntos 5, 1 da QR 829; o conRidn QR 831; os conjuntos 2, 1 da QN 831; a argmaiz;
0281 Lote 23 do conjunto 5 da QR 8"%:'3 areas publicas 1, 2 da QR 831; os conjuntos?3,12da QR 833; a area publica do conjunto 4 Ha8Q)L.
0282 Conjunto 9 da QR 1033. Compreende os conj@)®sla QR 1033; os conjuntos 11, 10, 9, 12, 1QE&.031.
0283 Conjunto 4 da QR 1031. Compreende 0s conjdntds2, 5, 6 da QR 1031; o conjunto 2 da QS 1031.
0284 Conjunto 7 da QR 1033. Compreende 0s conjuitess, 2, 1 da QR 1033.
0285 Conjunto 4 da QR 1033. Compreende os conjdntdsia QR 1033; o conjunto 1 da QS 1033; os cwofub, 4 da QR 833.
0286 Conjunto 6 da QR 1029. Compreende os conjiités4, 5 da QR 1029; os conjuntos 7, 8 da QR 103
0287 Conjunto 1 da QR 1031. gc;nl%rggnde o conjunto 1 da QR 1031; o conjunto Q¥ld031; os conjuntos 1, 2, 3 da QR 1029; o comjlirdlal
0288 Conjunto 1 da QN 827. Compreende os conjuntdsda QN 827; os conjuntos 7, 6, 5, 4 da QR 827.
0289 Conjunto 3 da QR 827. Compreende os conji)t8s9, 10, 11 da QR 827.
. sCompreende os conjuntos 2, 1 da QS 827; os cogjuipl3, 2, 1 da QR 827; os conjuntos 2, 3 da 20\ 8s
0290 Lote 26 do conjunto 2 da QS &.fbnjumos §r e R 826
Rua 1 da chécara 39 do
0291 Condominio Vila Nova da quadraCompreende as ruas 1, 2, 3, 4, 5, da chacara 89mitominio Vila Nova da quadra 603.
603.
) Do ponto inicial segue pelo cérrego Taguatingagmoximadamente 5 quildmetros; dai segue sentidmosu
0292 En%%r:';reo gi'glzu;?ig C;m © | uma estrada de terra até a margem oeste da lagibas{ee); dai segue em linha reta sentido oegéteuatra
9 9 ga. estrada de terra; por esta até a QR 1033 (exc)usi@bsegue até a DF-180; por esta até o pord@ini
Do ponto inicial segue pelo Cdrrego Taguatingagmoximadamente 9 quildmetros; dai segue na diregigoela
Ponte da via de ligacéo vicinal até a lagoa, contornando-a; dai seguenegdl leste até a estrada de terra; por esta saglieecao sul

0293 Taguatinga/Samambaia sobre [anargeando os tanques de tratamento de esgot@dréla33 (exclusive); dai segue margeando as quadras

Cérrego Taguatinga. residenciais até a avenida noroeste; dai seguimbarkta até a 22 avenida norte; dai segue c@mdonos

conjuntos residenciais até a via de ligacéo TaggatSamambaia; por esta até o ponto inicial.
0294 Construcdo ndo identificada naCompreende a construcdo nao identificada; os ctogur8, 7, 8, 9 da QR 602; os conjuntos |, B; a deeigreja
QR 602. da QS 602.

0295 Conjunto 7 da QR 210. Compreende os conjuhtes3, 1, 2, 4, 6, 8 da QR 210.
0296 Lote 1 do conjunto 9 da QR 31R. Compreendmngintos 9, 10; a area do centro de ensino dal2Rd3 conjuntos 7, 6, 1 da QS 312,
0297 Lote 22 do %oorgunto 11 da QR Compreende os conjuntos 11, 12, 15, 14 da QR 30&gmjuntos 1, 2, 8 da QS 305.
0298 Lote 1 do conjunto 9 da QR 5138. Compreendmpjintos 9, 10, 11, 12 da QR 513; os conjuntoS,B, A da QS 513.
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0299 Lote 1 do conjunto 4 da QR 52{l. Compreendmpgintos 4, 5, 6, 8 da QR 521.
0300 Conjunto 18 da QR 210. Compreende os conju@&p20, 23, 25, 15, 16 da QR 210.
0301 Conjunto 11 da QR 210. Compreende os conjuritp24, 21, 19, 17 da QR 210.
0302 Conjunto 15 da QR 208. Compreende os conjurip$8, 17 , 14, 13, 12, 11 da QR 208.
0303 Conjunto 11 da QR 206. Compreende os conjuritps?2, 27, 26, 24, 22, 13 da QR 206.
0304 Conjunto 9 da QR 206. Compreende o conjut® QR 206; os conjuntos 4, 16, 15, 14, 12, 10, QR&£04.
0305 Bloco 1 do "1):)641 da g2 da QN ., moreende os blocos 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 dallata g2 da QN 104.
0306 Bloco a do Igtﬁ 1&? conjunto 1 j?jompreende os blocos A, B, C, D, E, F do lote dgmjunto 1 da QN 106.
0307 Conjunto 2 da QN 108. Compreende o conjurta QN 108.
0308 Conjunto 2 da QR 203. Compreende os conjiht8s9, 8, 7 da QR 203; a area entre o conjutta @R 205 e o conjunto 5 da QR 10B.
0309 Conjunto 2 da QN 211. Compreende o conjurta QN 211; os conjuntos 3, 4, 5 da QR 211.
0310 Conjunto 4 da QR 215. Compreende os conjuhtds6, 5 da QR 215.
0311 Conjunto 2 da QN 221. Compreende o conjurta QN 211; os conjuntos 4, 5, 8, 3 da QR 221.

Cruzamento da vicinal oréxima .Do ponto inicial segue pela estrada vicinal senodenacéo até aproximadamente 740 metros apés edorr
0312 Fazenda Santarém cc?m o RioaSamambaia; dai segue na direcéo sudoeste por mpadainente 250 metros; dai segue na direcao swadéste

Melchior Chécara Buriti; dai segue em linha reta até a DIF@8r esta até o cOrrego samambaia; por esteBERe280; por
' esta até o Rio Descoberto; por este até o Rio Melghor este até o ponto inicial.
Do ponto inicial segue pela DF-180 até a BR-060;g3ta até a DF-280; por esta por cerca de 36Dsetai
) . segue na direcao norte até a Chacara Buriti (exelysiai segue na dire¢cdo noroeste por aproximeadtari.000
0313 Ponte da sDaFmﬁr(])bsa(i)gre o corre J(r%etros; dai segue na direcdo norte até a altueatdada de terra; dai segue na dire¢do nordeste por
' aproximadamente 960 metros; dai segue na direga@este até o Cérrego Samambaia; por este até o pont
inicial.

0314 Lote 1 do coEn”(Losmlmo Salomad Compreende o condominio Salomao Elias.
0315 Parque boca da mata Compreende o parque aoaatd.
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