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As grandes cidades de paises em desenvolvimento apresentam, em
geral, problemas de mobilidade e acessibilidade urbanas, os quais
prejudicam a circulagéo de pessoas e mercadorias. Como agravante,
nas Ultimas trés décadas, vém sendo intensificados os congestiona-
mentos viarios, a utilizagdo inadequada do espacgo urbano, bem como
0 aumento nos indices de poluigdo, seja sonora ou ambiental. Tais
fatores, em conjunto, contribuem para a emergéncia de uma progres-
siva queda na qualidade de vida urbana.
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A Regiao Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH) se afigura como um
exemplo esclarecedor desses processos, uma vez que 0s crescentes
indices de motorizagdo tém acentuado as externalidades decorrentes
dos congestionamentos viarios, como acidentes e os custos decorren-
tes dos tempos elevados de viagens. Ademais, a parcela da populagao
que mais sofre com estas externalidades é o estrato populacional mais
pobre, reforgando a logica de que no transporte também se reprodu-
zem as mesmas iniquidades socioecondmicas vigentes no pais.

O governo do Estado de Minas Gerais, em consonancia com as reco-
mendagdes da Politica Integrada de Mobilidade Metropolitana, que
integra o Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte (PDDI-RMBH), tem o intuito de pro-
mover a construgao/modernizacéo de treze terminais metropolitanos
de transporte, buscando, assim, incrementar a acessibilidade as cen-
tralidades metropolitanas, de modo a consolidar a integracao da rede
de transporte metropolitano.

Nesse contexto, considerando que a utilizagao em maior escala da bici-
cleta integrada ao transporte publico € uma alternativa para minimizar os
problemas de mobilidade urbana presentes nas cidades dos paises em
desenvolvimento (a exemplo dos municipios que compdem a RMBH),
somado ao fato de que os projetos dos terminais metropolitanos em
questdo ndo contemplam a construgéo de infraestruturas de suporte ao
ciclista, este artigo tem como objetivo identificar, analisar e comparar o
potencial de integragcéo entre a bicicleta e o sistema de transporte publi-
co coletivo por 6nibus nos terminais Ibirité, Ressaca (Contagem), Sarze-
do e Sao Benedito (Santa Luzia), todos integrantes da RMBH.

Para tanto, foram elaborados e aplicados questionarios que visavam
identificar o perfil socioeconémico e comportamental dos usudrios de
bicicletas e do transporte publico nas regides estudadas. Também se
utilizou a técnica de preferéncia declarada (TPD), de modo a possibi-
litar a identificacdo da disposi¢cdo dos usuarios para realizar a integra-
¢cao entre a bicicleta e o transporte publico nestas regides. Nesse
sentido, para a aplicagcao da TPD foram considerados trés atributos:
a presenca de ciclovias/ciclofaixas nos percursos até os terminais; a
presenca de bicicletarios nos terminais; e a possibilidade de transpor-
tar a bicicleta nos 6nibus. Assim, procura-se ndo somente mostrar
que a utilizagdo da bicicleta se torna uma alternativa viavel dentro de
um modelo integrado intermodal de transportes, mas também propor
a elaboracao e a aplicagdo de uma metodologia relativamente sim-
ples, que possibilita identificar as preferéncias de usuarios habituais e
potenciais usuarios de bicicletas, o que, em ultima analise, fornece
subsidios a tomada de decisdo, em especial, dos poderes publicos,
sobre o (re)planejamento de sistemas intermodais de transportes.
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A (IMOBILIDADE URBANA NA RMBH: REFLEXOES E
ALTERNATIVAS

A partir de meados do século XX, as principais cidades dos paises
capitalistas periféricos vivenciaram um crescimento urbano acelera-
do, fruto, principalmente, da adogao de um modelo econémico volta-
do ao incentivo a industrializagdo. Nesses paises, essa era foi marca-
da pela exploracéo da forca de trabalho, extensas jornadas e baixos
salarios, o que tornou o processo de acumulagdo de capital incapaz
de acompanhar a especulagcédo imobiliaria. Diante desse cenario, o
déficit habitacional nas areas centrais se tornou um problema, fomen-
tando entdo uma urbanizagéo periférica marcada pela ocupagéo de
areas que carecem de equipamentos urbanos e infraestrutura.

Na RMBH, assim como em outras regides metropolitanas brasileiras,
esse processo foi reforcado ao longo das Ultimas trés décadas, uma
vez que a morfologia da regido vem sendo (re)modelada a partir do
crescimento de aglomeragdes urbanas pautadas em padrdes de dis-
persado e descontinuidade, geralmente associada a modelos de siste-
mas de transportes rodoviarios, em que, ndo obstante a presenca de
modalidades de transporte publico coletivo, prepondera o uso do
transporte motorizado individual. O uso crescente desses modos de
transporte fez com que algumas cidades da RMBH se desenvolves-
sem radialmente em torno do perimetro do nucleo metropolitano (Belo
Horizonte) ou linearmente ao longo de grandes corredores viarios,
fazendo prevalecer a mobilidade pendular diaria. Esse fendbmeno afeta
essencialmente os mais pobres que, em geral, trabalham nas regides
centrais, sendo obrigados a se deslocarem para as mesmas diaria-
mente, criando-se, obrigatoriamente, fluxos de entrada e saida de
pessoas da periferia para o centro e vice-versa.

Em particular, a atratividade do core metropolitano da RMBH ¢é bas-
tante significativa, levando em conta o dinamismo econémico de Belo
Horizonte comparativamente aos demais municipios metropolitanos.
Exemplificando esse elevado grau de centralidade, Lobo, Cardoso e
Matos (2009), focalizando a variavel movimento pendular a partir de
dados extraidos dos Censos Demograficos de 1980 e 2000, observa-
ram que, no decorrer do periodo, houve um expressivo aumento do
numero de pessoas residentes nos municipios da periferia metropoli-
tana que declararam trabalhar ou estudar em Belo Horizonte (de
82.307 em 1980 para 266.501 em 2000).

Nesse cenario de crescimento acelerado (e desordenado), sobretudo no
vetor norte da RMBH, é necessario incentivar a busca por alternativas de
transportes menos impactantes na rede vidria, desestimular o uso exces-
sivo do automovel e ainda reorganizar a utilizagdo do espaco urbano, de
forma a garantir que os deslocamentos, quando necessarios, sejam
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realizados da forma mais racional possivel. Essa abordagem de planeja-
mento de transportes assume ainda que a integracdo entre diferentes
modos de transporte deve ter tratamento preferencial, em detrimento de
intervencdes especificas de expanséo da infraestrutura existente. Uma
dessas alternativas perpassa a utilizagdo da bicicleta como solugao a ser
(potencialmente) integrada a sistemas de transporte publico urbano.

A bicicleta como alternativa

Segundo Castro et al. (2013), as principais causas do aumento gradativo
na demanda de mobilidade nos grandes centros urbanos sao a dispersao
urbanistica, a descentralizagdo das atividades e dos servigos e o cresci-
mento da renda familiar. Isso acarreta no aumento do trafego, principal-
mente do transporte particular, o que torna o transporte publico mais lento
e menos confiavel, desestimulando usuarios em potencial. Nesse contex-
to, a bicicleta apresenta-se como uma alternativa para promover a mobili-
dade urbana, ja que € um veiculo econdmico, ndo poluente, flexivel nos
deslocamentos e um grande impulsionador para a saude do usuario.

A consciéncia ecoldgica e de sustentabilidade que vem sendo adquiri-
da pela sociedade ao longo das ultimas décadas tende a substituir a
rigida imagem de veiculo de lazer, a qual a bicicleta vem sendo asso-
ciada, pela importancia e valor social desse modo de transporte para o
funcionamento eficiente dos sistemas de transporte atuais. Boa parte
dos programas e das recomendacdes sobre sistemas de transporte
urbano apontam a bicicleta como uma das opgdes mais adequadas e
sustentaveis para deslocamentos, sobretudo os de curta distancia.

Para Soares (2013), no entanto, quando relacionada a integracéo
intermodal, a bicicleta, que € viavel para pequenas e médias distan-
cias, ao ser integrada a outros modos de transporte, permite atingir
varios destinos, inclusive em escala metropolitana.

Entretanto, conforme alertam Pezzuto e Sanches (2004), os fatores
que influenciam o individuo a optar ou ndo pela bicicleta como meio
de transporte podem variar de acordo com a regido e com os costu-
mes, fazendo-se necessario investigar o potencial de disposigédo dos
usuarios a realizarem quaisquer tipos de integragado intermodal.

Seguindo esta premissa, Soares et al. (2011) analisaram o potencial de
integracao entre a bicicleta e o metré em Recife, capital pernambucana.
Neste estudo, foram analisadas trés estacdes e, para tal, considerou-se
7,5 km como uma distancia confortavel para o uso da bicicleta, em aten-
dimento ao recomendado pela literatura. Ao todo, foram entrevistadas
174 pessoas, das quais 20 ndo sabiam andar de bicicleta. Os resultados
obtidos na pesquisa mostraram que os quesitos sexo, faixa etéria e ocu-
pacao nao sao fatores determinantes na adesao ou nao da integragao da
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bicicleta com o transporte publico. Observou-se também um maior
potencial de adesdo a integragdo pelos entrevistados com menores
renda e grau de instrugdo. Com relag@o aos problemas colocados como
obstaculos a integracao, foram observados a falta de seguranca publica,
a falta de banheiros e vestiarios nas estacoes, a falta de ciclovias, o impe-
dimento de levar a bicicleta no metro, a falta de bicicletarios e a falta de
condigcdes seguras de transito até a estagcdo. Apds a realizagdo da pes-
quisa, percebeu-se que ha demanda para a integracdo entre a bicicleta e
o metrd da cidade, mas ainda faltam programas de incentivo.

Tobias et al. (2013) também realizaram estudos congéneres para avaliar o
potencial de integragéo entre o BRT (Bus Rapid Transit) da cidade de
Belém (Pard) e a bicicleta. Apos a aplicagao de questionarios, balizados na
técnica de preferéncia declarada, observou-se que 50% dos entrevistados
utilizariam a bicicleta integrada com o BRT, porém seria necessaria a
implantagao de bicicletérios, ja que, para 90% dos entrevistados, este foi
considerado um fator importante. Por fim, a maioria dos entrevistados
considerou importante a integragéo entre a bicicleta e o transporte publico.

Isto posto, é fundamental que seja dado a bicicleta o tratamento ade-
quado ao papel que desempenha nos deslocamentos diarios da
populacdo. A integracdo entre a bicicleta e os modos de transporte
coletivo constitui um dos maiores desafios do transporte urbano
moderno, dependendo de dois grandes objetivos: incluir a bicicleta
como modo de transporte habitual nas viagens por motivo trabalho
nas cidades e reforcar modos coletivos como principais meios de
transporte para viagens médias e longas das populagdes, em especial
nos médios e grandes centros urbanos.

TERMINAIS METROPOLITANOS DE TRANSPORTE

A RMBH conta com o ja mencionado Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (PDDI-RMBH), o qual
tem como objetivo desenvolver um planejamento metropolitano que inte-
gre conhecimento no curto, médio e longo prazos, capaz de analisar, criti-
car e monitorar acées dos diversos agentes que interferem no espaco
metropolitano. O plano aborda quatro eixos tematicos integradores: aces-
sibilidade, seguridade, urbanidade e sustentabilidade. A analise integrada
desses eixos — que pressupdem, dentre outros aspectos, ampliar as con-
dicbes e meios de acesso a uma variedade de servicos, equipamentos e
centralidades da RMBH, promover condi¢des de seguridade através da
insercdo do individuo no processo de desenvolvimento da metropole e
buscar um crescimento econdmico sustentavel com minimizacdo de
impactos — motivou o governo do Estado de Minas Gerais a construir/
modernizar terminais metropolitanos de transporte amparados em
sistemas multimodais.
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Trata-se de uma tentativa de reduzir os tempos de espera e de via-
gens, diminuir o nimero de veiculos nos corredores viarios e em cir-
culagcdo no centro da capital e ampliar as alternativas de itinerarios
dos usuarios do sistema de transporte publico. O sistema inicial,
apoiado fundamentalmente no modo 6nibus, devera ser formado por
linhas troncais e alimentadoras, integradas fisicamente através de
terminais de integracdo e estacdes de transferéncia e, tarifariamente,
através de bilhetagem eletrénica. A escolha dos locais de instalagao
dos terminais se deu em funcdo da minimizacao de gastos com desa-
propriagdes e custos com as obras e menores impactos em areas
residenciais. O projeto, com financiamento publico, abrange a cons-
trucdo de dez terminais, a reforma de outros trés, a adequacéo dos
acessos viarios dos entornos e a realizagao de desapropriagoes.

Contudo, um dos elementos mais caros do sistema é o acesso de Oni-
bus alimentadores aos terminais. Nesse sentido, se uma parcela das
viagens aos terminais pode ser realizada utilizando um modo de trans-
porte ndo motorizado, como a caminhada ou a bicicleta, tal procedi-
mento tende a reduzir esses custos, além de diminuir congestionamen-
tos nos arredores dos terminais. A esse respeito, tendo em conta que o
limite de tempo considerado aceitavel para que o individuo chegue a
um terminal € de 20 minutos, a competitividade da bicicleta em relagao
a outros modos, nas viagens urbanas de até 7,5 km (limite te6rico como
o raio ideal das viagens ciclisticas urbanas), constitui forte argumento
para se adotar politicas em favor desse veiculo. Assim, para uma velo-
cidade média de 15 km/h, isto seria correspondente a uma viagem com
duragdo maxima de 30 minutos, ndo desconsiderando ainda que bici-
cletas sejam capazes de cobrir uma distancia aproximadamente cinco
vezes maior que uma caminhada de mesma duragéo (Brasil, 2007).

Para que tais proposi¢cdes sejam contempladas, investigar o potencial
de integracdo entre a bicicleta e o transporte coletivo por 6nibus em
alguns dos terminais previstos € foco deste trabalho, de modo nao
somente a produzir novos conhecimentos sobre o tema, mas também
subsidiar o poder publico de informagdes que auxiliem na tomada de
decisOes sobre a adocao de praticas mais sustentaveis no tocante a
mobilidade urbana intrametropolitana.

Ademais, segundo dados das duas Ultimas Pesquisas Domiciliares de
Origem e Destino da RMBH, realizadas em 2002 e 2012, o numero de
viagens de bicicleta aumentou significativamente em 32 dentre os 34
municipios metropolitanos ao longo do periodo em questao (ver tabela
1, que contabilizou as viagens realizadas integralmente por bicicleta por
municipio de origem). Destes, 24 municipios apresentaram crescimento
superior a 100%, incluindo os quatro municipios em estudo, com des-
taque para Sarzedo e Ibirité, que apresentaram, respectivamente,
762% e 303% de incremento no nimero de viagens diérias de bicicleta.
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Tabela 1 Breves notas sobre os municipios contemplados com os

Viagens de bicicleta na RMBH (2002 e 2012) terminais metropo"tanos

Municipio (Origem) 2002 2012 Variagdo (%) Os terminais a serem analisados e comparados neste trabalho estdo
Baldim 191 937 391,2 localizados em quatro cidades distintas componentes da RMBH, sendo
Belo Horizonte 19.133 28.248 47,6 elas Contagem, Ibirité, Santa Luzia e Sarzedo, como ilustrado na figura 1.
Betim 6.745 13129 94,6 A escolha destes terminais metropolitanos se deve ao fato de estarem
Brumadinho 368 444 20,5 (construidos ou previstos para serem construidos) em municipios que
Caeté 327 1.041 218,7 apresentaram importantes incrementos no uso da bicicleta no intervalo
Capim Branco 809 786 -2,8 de realizacdo das duas ultimas Pesquisas Domiciliares de Origem e
Confins 412 1.832 3443 Destino (2002 e 2012). Além disso, buscou-se investigar municipios
Contagem 5.901 16.489 1795 com volumes populacionais distintos, de maneira a verificar se o tama-
Esmeraldas 1.985 4.955 149,6 Figura 1

Florestal 451 1.718 281,0 Localizacao das cidades estudadas na RMBH

Ibirité 814 3.281 303,1 ss0000 s00000 650000

Igarapé 364 1.707 368,8 BA E

ltaguara 516 1.871 262,7 OF)

ltatiaiugu 299 864 189,3 °

Jaboticatubas 279 788 182,6

Juatuba 510 1.803 253,8

Lagoa Santa 2.747 4.065 48,0

Méario Campos 242 1.034 326,6 %- .2

Mateus Leme 652 1.219 87,0 EHTANIPOrgbe ;

Matozinhos 2.736 4.911 79,5

Nova Lima 383 1.905 397,6

Nova Unido 89 272 206,6

Pedro Leopoldo 11.528 13.938 20,9

Raposos 49 0 -100,0

Ribeirao das Neves 4.328 7.297 68,6

Rio Acima 271 859 216,6 §-

Rio Manso 31 169 4481

Sabara 939 2.091 122,5

Santa Luzia 1.114 3.270 193,6

Sao Joaquim de Bicas 629 2.104 234,4

Sé&o José da Lapa 440 1.182 168,6 B e

Sarzedo 336 2.898 762,0 Municipios limitrofes a RMBH
Taquaracu de Minas 0 212 211,5 §_ Terminals Metropalitancs
Vespasiano 1.043 2.446 134,4 g A : m::::::

Total de viagens 66.696 129.887 94,7 s | ® Terminal Sto Benedita
Fonte: FJP, Pesquisa OD/2002; Segem/ARMBH, Pesquisa OD/2012. : P Sogtec | B Torminalbirke
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nho da populagéo é um fator que influencia nos padroes de preferén-
cias dos ciclistas. Importa ressaltar que os municipios foram classifica-
dos por porte, ou seja, pelo seu numero total de habitantes,
baseando-se na definicdo adotada pelo IBGE a partir do Censo Demo-
grafico de 1991, que considera: i) cidades de pequeno porte — com
populacao inferior a 100.000 habitantes; ii) cidades de médio porte —
com populagdo entre 100.000 e 500.000 habitantes; iii) cidades de
grande porte — com populagdo superior a 500.000 habitantes. Assim,
foi selecionado um municipio de pequeno porte; dois municipios de
médio porte (embora separados em dois estratos: acima de 100.000
até 200.000 habitantes e acima de 200.000 até 300.000 habitantes); e
um municipio de grande porte. Por fim, procurou-se alcancar uma rela-
tiva representatividade espacial ha RMBH. Desse modo, os quatro
municipios escolhidos estdo bem distribuidos no territério metropolita-
no, contemplando os seus eixos sul/sudoeste, oeste e norte/nordeste,
além de corresponderem a aproximadamente 1/3 de todos os terminais
com investimentos previstos pelo governo do Estado.

O terminal Ressaca, a ser construido no bairro de mesmo nome, estara
localizado no municipio de Contagem que, por sua vez, esta situado a
oeste de Belo Horizonte. Trata-se do municipio com a 3% maior popula-
¢ao do Estado de Minas Gerais, com 603.442 habitantes. O municipio
apresenta 74% da populagdo com rendimento mensal inferior a dois
salarios minimos, segundo dados do Censo Demografico de 2010
(IBGE, 2010). Apesar de Contagem apresentar um elevado dinamismo
econdmico, vinculado a um grande e diversificado parque industrial, a
regido possui uma elevada demanda por viagens intermunicipais, em
especial as com destino a Belo Horizonte, onde se concentram maiores
ofertas de trabalho, lazer e estudos. Assim, se torna importante a insta-
lacdo do terminal Ressaca que, distando aproximadamente 14 km de
centro de Belo Horizonte e 11 km do centro de Contagem, podera con-
tribuir para proporcionar uma oferta mais democratica de servigos de
transporte para os individuos de menos posses e que vivem mais dis-
tantes dos polos onde se concentram mais oportunidades.

O municipio de Santa Luzia, onde esta localizado o terminal Sado Bene-
dito (inaugurado em junho de 2014), estd em 13° lugar entre as cidades
mais populosas de Minas Gerais (202.942 habitantes em 2010), estan-
do localizado a nordeste da capital mineira. O distrito de Sdo Benedito
(que abriga o terminal), por sua vez, dista aproximadamente 18 km de
Belo Horizonte e apresenta elevados indices de exclusdo social e
pobreza, a exemplo do préprio municipio-sede, apesar de ser a area
que detém a maior concentragdo populacional e de atividades comer-
ciais de Santa Luzia. Desse modo, uma utilizagédo integrada do terminal
Séo Benedito poderia minimizar as dificuldades de acesso que atingem
a parcela da populagdo que tem menos posses.
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O terminal Ibirité situa-se no municipio de mesmo nome, localizado a
sudoeste da capital, e com estimativa populacional de 173.873 habitan-
tes em 2015, segundo o IBGE. Ibirité vem apresentando, nos ultimos
anos, um relativo crescimento populacional, somado a uma renda per
capita mensal considerada baixa. O municipio apresenta pouco dinamis-
mo econdmico, o que impulsiona a maior parte da populagéo a buscar
oportunidades de emprego em municipios vizinhos, principalmente, em
Belo Horizonte. Como agravante, as regides industriais de Belo Horizon-
te e Contagem contribuem para que novos moradores sejam atraidos
para o municipio, ja que as regides do Barreiro, em Belo Horizonte, e do
Riacho, em Contagem, est&o conurbadas com o noroeste do municipio
de Ibirité. Assim, se reafirma a necessidade da utilizagao intensiva do
terminal para que a populacdo de Ibirité possa ter acesso a diversas
opc¢des de lazer, estudo e trabalho em escala metropolitana.

Finalmente, o municipio de Sarzedo, onde esta situado o terminal que
leva o mesmo nome, esta localizado a sudoeste de Belo Horizonte e,
em 2010, tinha uma populacdo estimada de 29.889 habitantes, sendo
a renda per capita mensal da maioria da populacéo considerada baixa
(IBGE, 2010). Segundo a Prefeitura de Sarzedo, o terminal metropolita-
no, inaugurado em julho de 2014, atende diariamente a um publico de
aproximadamente 17 mil usuarios, assegurando o deslocamento da
populacdo mais carente para oportunidades de trabalho, estudo e lazer.

POTENCIAL DE INTEGRAGAO ENTRE A BICICLETA E OS
TERMINAIS METROPOLITANOS

Para que se pudessem coletar informagdes sobre a populagéo nas regi-
Oes de entorno dos terminais em questao, bem como sobre as preferén-
cias a respeito da integracao entre a bicicleta e o sistema de 6nibus,
foram elaborados e aplicados dois tipos questionarios, sendo o primeiro
para individuos que fazem uso da bicicleta regularmente e o segundo
para aqueles que nao fazem uso. Essa metodologia foi adotada para que
fosse possivel tragar o perfil daqueles que seriam os possiveis usuarios
da bicicleta integrada ao transporte publico nos terminais estudados.

Ambos os questionarios contemplam questdes sobre a situagdo socioeco-
némica dos entrevistados, como sexo, faixa etaria, renda e grau de esco-
laridade. Nos questionarios também havia questdes sobre a percepcao
dos entrevistados sobre infraestrutura cicloviaria e a qualidade ambiental
das regides no entorno dos terminais, como topografia, presenca ou
auséncia de ciclovias/ciclofaixas, seguranga, pavimentagdo e iluminagéo
das vias publicas. Os questionarios que foram aplicados para os usuarios
da bicicleta também incluiam questdes sobre frequéncia, motivagéo para
uso, horario e tempo gasto nos deslocamentos utilizando bicicleta.

Na regigo do terminal de Sao Benedito foram aplicados 124 questionarios
em setembro de 2013. Na area de entorno do terminal Ibirité foram aplica-
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dos 134 questionarios nos meses de margo e maio de 2014. No terminal
Sarzedo totalizaram 129 questionarios aplicados entre abril e junho de
2014. No terminal Ressaca, por fim, foram 127 questionarios, aplicados em
abril e maio de 2015. Todos os questionarios foram aplicados para pesso-
as que moram, trabalham e/ou estudam na regido dos terminais, sendo
respeitado um raio de 7,5 km a partir do centroide da area de cada termi-
nal. Tal distancia foi determinada para que se respeitasse o limite conside-
rado como confortavel para viagens ciclisticas diarias (Sebban, 2003).

Perfil dos entrevistados

Nos municipios em estudo, o grau de adesédo habitual a utilizagcdo da
bicicleta ndo se mostrou homogéneo. Dentre os entrevistados nas
proximidades do terminal lbirité, 57% fazem uso da bicicleta no dia a
dia e 43% néo fazem uso. Ja no terminal Ressaca, 50% fazem uso e
50% néao fazem. No terminal Sarzedo, 38% dos entrevistados fazem
uso da bicicleta e 62% nao fazem uso. No terminal Sdo Benedito,
37% fazem uso e 63% nédo fazem uso.

Os resultados obtidos a partir do grupo de perguntas de carater
socioecondmico — correspondente a primeira parte do questionario —
estdo organizados na tabela 2, formando, entéao, o perfil dos entrevis-
tados para cada terminal.

Tabela 2
Perfil dos entrevistados

Terminal Sexo Escolaridade Renda Relacao
familiar com a regiao
Ibirité Masculino 76% Ensino 45% 2 a 4 salarios 43% Residentes 81%
fundamental minimos
Ressaca  Masculino 73% Fundamental/ 40% 2 a 4 salarios 39% Residentes 73%
Médio minimos
Sarzedo  Masculino 65% Ensino médio 47% 2 a 4 salarios 40% Residentes 72%
minimos
Séo Masculino 56% Ensino médio 47% 2 a 4 salarios 43% Residentes 56%
Benedito minimos

Com relagédo a porcentagem de homens e mulheres entrevistados, € pos-
sivel observar valores distantes dos apresentados no Censo Demografico
de 2010, principalmente nos terminais de Ibirité, Ressaca e Sarzedo. Essa
inconsisténcia pode ser um indicador de que, no cenario urbano atual, os
homens estariam mais propensos ao uso da bicicleta do que as mulheres.
Tal diferenga na aceitabilidade entre esses dois grupos de entrevistados
também foi observada por Providelo e Sanches (2009), apds realizarem
uma pesquisa nas cidades de S&o Carlos e Rio Claro, em que os homens
se mostraram mais favoraveis ao uso da bicicleta do que as mulheres.
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E também possivel observar que as caracteristicas socioecondmicas
das amostras estudadas sao muito similares, configurando, entdo, um
cenario onde a distribuicdo de renda é precaria e o nivel de escolari-
dade é relativamente baixo. Esses dois fatores sédo altamente influen-
tes no uso ou desuso da bicicleta no meio urbano, uma vez que, em
tese, uma populagdo com menor poder de compra estaria mais sus-
cetivel a investir em veiculos mais econémicos (Brasil, 2007). Aléem
disso, o desenvolvimento de uma consciéncia ambiental através da
construgao formal de conhecimento — sobretudo no ambiente escolar
— pode ser decisivo para popularizar a utilizagdo da bicicleta.

Os entrevistados que nao utilizam a bicicleta no dia a dia foram
questionados sobre o motivo de ndao o fazerem e a opgdao mais
escolhida foi “outros motivos”. Dentre eles, os mais citados foram:
medo de utilizar a bicicleta, ndo gostar de andar de bicicleta, falta
de tempo, distancia a ser percorrida, possuir veiculo motorizado
individual e falta de motivacao. O fato de ndo possuir uma bicicleta
apresentou-se também como significativo, representando 28% das
respostas no terminal Sao Benedito e 35% das respostas no termi-
nal Sarzedo.

Ademais, na figura 2 encontram-se as respostas dos entrevistados de
cada terminal quando questionados se utilizariam a bicicleta de
maneira integrada ao 6nibus. Além desses resultados, é importante
destacar também a porcentagem de nado usuarios de bicicleta que se
mostraram favoraveis a integragédo: 43% em lbirité, 51% no Ressaca,
51% em Sarzedo e 53% no Sao Benedito. A principio, tais dados
mostram que a disposigcéo a integragdo entre bicicleta e 6nibus nao
tem uma relagéo direta com o uso frequente ou n&o da bicicleta.

Figura 2
Aceitabilidade da integracéo proposta

Utilizaria a bicicleta de forma integrada ao 6nibus
68%
55%
50% 50% : 53%
45% 47%
32%
Ibirité Ressaca Sarzedo Sao Benedito

B Sim Nio

84


PW EDITORES
Carimbo ANTP


A bicicleta como meio de transporte integrado a terminais metropolitanos na ...

Observa-se ainda na figura 2 que os indices de aceitabilidade da bici-
cleta de modo integrado ao énibus variaram significativamente de uma
cidade para outra, tendo a cidade de Contagem, que abriga o terminal
Ressaca, uma populagdo mais disposta a realizar a integracao (68%).
Em contrapartida, Sarzedo apresentou um percentual de aceitabilidade
da integracéo abaixo de 50%. Apesar das cidades terem caracteristicas
socioecondmicas similares, essa diferenca pode ser explicada pelas
proporgdes populacionais e territoriais do municipio de Contagem.
Como ja dito anteriormente, a cidade possui a 3* maior populagédo de
Minas Gerais e, comparada as outras cidades em estudo, também é
maior em extensao territorial. Isso faz com que as relagdes cotidianas
do espaco urbano de Contagem sejam mais parecidas com as da capi-
tal mineira, enfrentando-se maiores problemas com congestionamen-
tos, acidentes de transito, precariedades dos transportes publicos,
violéncia e poluicéo, fazendo com que a populagéo esteja mais aberta
a solucoes alternativas, buscando amenizar tais precariedades.

E importante reforgar que, ainda que menos da metade da populagéo
de Sarzedo esteja disposta a realizar a integragéo, um percentual de
45% de aceitabilidade ¢ significativo. Nesse sentido, caso haja uma
potencial migracao (para a bicicleta) de 45% de usuarios de 6nibus ou
de usuarios cativos de modos privados (motorizados), poderia se
observar um grande impacto positivo no transporte e no trafego urba-
nos, havendo, por exemplo, 6nibus e vias publicas com menores
indices de ocupagdo, o que promoveria maior qualidade de vida urba-
na. Portanto, politicas publicas, programas e campanhas voltadas
para o incentivo ao uso da bicicleta como meio de transporte seriam
fundamentais também para a cidade de Sarzedo.

Usuarios habituais de bicicleta

Para que se pudesse conhecer o perfil dos entrevistados que utilizam a
bicicleta rotineiramente, foram feitas algumas perguntas sobre frequén-
cia, motivo, horario e duragé@o dos deslocamentos feitos com a bicicleta,
cujas respostas que mais se destacaram estdo agrupadas na tabela 3.

Tabela 3
Perfil “majoritario” dos usuarios de bicicleta

Terminal Frequéncia de uso Motivo Horario Tempo médio gasto

Ibirité 1ou2 37% Lazer/ 76% Manha 36% Mais de 38%
vezes semanais esporte 1 hora

Ressaca 5 ou mais 58% Lazer/ 69% Tarde 27% mais de 65%
vezes semanais esporte 1 hora

Sarzedo 1ou2 39% Lazer/ 71% Tarde 51% 16 a30 31%
vezes semanais esporte minutos

Séo 1ou2 48% Lazer/ 63% Manha 41% 16 a 30 32%

Benedito vezes semanais esporte minutos
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Os resultados apontam para uma percepcao dos entrevistados acerca
da bicicleta como uma opgéo exclusivamente de lazer ou de praticas
esportivas, evidenciados nao s6 pelo motivo da viagem (majoritario
em todos os municipios em estudo), mas pela frequéncia de uso de
uma ou duas vezes na semana (geralmente no sabado ou domingo) e
também pelo horario do dia no qual ela é mais utilizada.

No entanto, é importante destacar que o uso da bicicleta nos horarios
de pico, bem como a sua utilizacdo por motivo trabalho para os des-
locamentos representaram, respectivamente, 25% e 22% no terminal
Ibirité; 24% e 24% no terminal Ressaca; 33% e 18% no terminal Sar-
zedo, e 37% e 30% no terminal Sdo Benedito. Nesse contexto, é
possivel observar que ha uma parcela significativa de entrevistados
que utiliza a bicicleta como um meio de transporte urbano cotidiano.
Assim, esta parcela poderia ser ampliada caso as condigdes de uso
da bicicleta nas vias publicas fossem melhoradas por meio da implan-
tacao de infraestruturas adequadas.

Por outro lado, diferentemente dos outros terminais, o terminal Ressaca
apresentou frequéncia de uso semanal predominante de cinco ou mais
vezes, seguindo uma légica completamente diferente da esperada para
uma populagéo que considera a bicicleta uma ferramenta de lazer e/ou
esporte. Esse resultado é consonante com o que ja fora exposto, com
relacdo as peculiaridades socioespaciais da cidade de Contagem,
podendo ser um indicador de que entre os quatro municipios analisa-
dos, este seria o de maior demanda por melhorias na infraestrutura.

Os entrevistados também foram questionados se, ao realizarem os
deslocamentos com a bicicleta, o fazem integralmente com este modo
ou se o fazem de forma integrada. Em todos os terminais, a resposta
majoritaria indicou que os deslocamentos séo realizados integralmente
com a bicicleta, sendo um percentual de 96% no terminal Ibirité, 82%
no terminal Ressaca, 88% no terminal Sarzedo e 78% no terminal Sdo
Benedito. Noutros termos, possivelmente em fungéo da falta de estimu-
los & integracéo intermodal nesses municipios, a maioria dos usuarios
da bicicleta a utilizam sem quaisquer outros modos integrados. Além
disso, como a maior parte dos entrevistados faz uso da bicicleta para a
pratica de esportes e/ou lazer, é esperado que boa parte dos desloca-
mentos aconteca integralmente com a bicicleta.

Infraestrutura cicloviaria e qualidade ambiental

As questdes voltadas para a avaliagdo da infraestrutura cicloviaria nas
regides dos terminais solicitavam aos entrevistados que classificassem
cinco atributos a partir de quatro gradacdes, a saber: ndo ha problema;
peqgueno problema; razoavel problema; e grande problema. Os resultados
com as respostas que mais se destacaram se encontram na tabela 4.
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Classificacao dos atributos em cada terminal

Infraestrutura

Tabela 4

A partir desses dados, é possivel perceber que, de maneira geral, as

o| © — N~ © ol N Yo} i - K N .
Slo |~ o @ S|~ |© quatro cidades estudadas sdo carentes de infraestrutura cicloviaria
o adequada, uma vez que apresentaram parcelas significativas de classi-
E ficacdo dos seus respectivos espagos viarios como “razoavel proble-
g g gl g| g gl g ma” ou “grande problema” para os atributos apresentados. Além disso,
alo|l 2| 3| 3| 3 sl 2| 3 observa-se que, com relagéo ao atributo iluminagéo, houve divergéncia
§ F=8x8=8|x8 Fl=8ls8 entre os resultados, com a amostra de entrevistados se mostrando
AR IR IR EEIRE dividida (obtendo percentuais proximos de 50%), sem caracterizar,
a § < § = § = § = @ § < § = portanto, uma maioria significativa. Tal divergéncia pode ser explicada
Ol |l |cd| TS ol | s pelo fato de que a maioria dos deslocamentos por bicicleta acontece
=2lg g |y |sg 25 |8 durante o dia, como observado na tabela 3, ndo sendo possivel, entéo,
observar falhas no sistema de iluminagéo publica, o que influencia dire-
tamente no padréo de respostas relativas a este atributo.
o © © X . . .
3 g gl 5 g & g O atributo topografia foi analisado separadamente por se tratar de um fator
N el 2| 2 5 2 8 5 2 relativamente subjetivo para analise das dificuldades de deslocamento,
Dol gl.¢e al . o el gl e uma vez que pode ser exaltado ou ignorado de acordo com percepcdes
2 % o % 2|3 % % ) 2|3 % % e individuais. Os nao usuarios, por exemplo, mostraram que a topografia, ou
T § 9<| 95 AR = § AR = melhor, a (expectativa de) fadiga devido ao esforgo gasto para locomover-
e olEGIEG|S8| &5 ol22 &5 se em uma regido muito acidentada, € um problema em potencial para o
S e p L g ~
9 =lg |2 |8 |g =22 |3 deslocamento por bicicleta. Porém, os usuarios frequentes de bicicleta ndo
compartilham da mesma opinido. Isso se deve principalmente a rotina e
aos habitos diferenciados de cada grupo, uma vez que um individuo que
g - - - g - ja esta habituado a praticar exercicios fisicos regularmente tende a ndo
alo] 5| 5 5 JJ 2 § ficar exausto tdo facilmente quanto uma pessoa sedentaria. Vale ressaltar
elwl &8 g g < 2| g ARG Dr ue, em junho de 2015, o indice de sedentarismo do cidadao brasileiro
o 8” ~5I>5 ~ = % Ql = J \ |
e R ol B e Sly2lee chegou a 45,9% (Brasil, 2015), fator que pode ter alguma relagdo com a
2| 82| 82| 2| FD a|<3|82 percepcdo dos entrevistados para classificarem este atributo. Além disso,
g §8 &"ég § g ccc“ég g §§ &'ég como parte do territério da RMBH apresenta relevo bastante acidentado,
<l= |n |o |« ole | em especial no seu vetor sul, sendo tal situag&o inclusive reforgada pela
AN e e A ol I midia, parte significativa dos n&o usuérios de bicicleta tende a classificar
quaisquer areas da regido como acidentadas, sobretudo quando o trans-
. o o o o porte cicloviario é colocado em discussao.
\Q
Elo 5 E 5 o % E Finalizando a porgdo do questionario referente a infraestrutura, os
=18l 8| 8 S Sl g8] 8 entrevistados tiveram ainda que apontar quais s&o as maiores dificulda-
gl>5/s58] <& @ =~ 5 . o i .
Sl o o S 2| ® des que enfrentariam se utilizassem a bicicleta para se deslocar até os
E|l>0|>0|0E| >0 ElVES| >0
2 § T § g g < § g 2 < % § T terminais em estudo. De maneira geral, os dois problemas mais citados
o o S| 8o o ol I o i i anci i i
SlE5 85158865 olSel &5 foram falta de respeito dos motoristas e a auséncia de ciclovias, com
os indices (ainda que diferenciados por terminal) de, respectivamente,
23% e 19% no terminal Ressaca; 18% e 22% no terminal Sarzedo; e
g 8 68% e 60% no terminal Sdo Benedito. No terminal Ibirité, a auséncia de
g |g |z |&|B % ciclovias (58%) e a falta de respeito dos motoristas (50%) foram mais
n Y= - N . ;s . . . . ~ .
£ g 5] § | & [S]2|e |3 citados pelos usuarios de bicicleta, enquanto a circulagdo compartilha-
2 2 § E 3 |g]2|s o da com o trafego geral (55%) e a auséncia de policiamento e fiscaliza-
< 5 I& 12 |8 [el&l3 |2 cao (53%) foram mais citados pelos ndo usuarios de bicicleta.
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Técnica de preferéncia declarada

Para que se pudesse avaliar o potencial de integracéo da bicicleta com
os terminais lbirité, Ressaca, Sarzedo e Sdo Benedito, a parte final dos
questionarios se apoiou na técnica de preferéncia declarada (TPD).

A técnica de preferéncia declarada foi criada no ano de 1970, com o
objetivo de investigar as preferéncias dos pesquisados e se baseia em
intencdes, mais do que no comportamento observado (Goldner e
Andrade, 2004). A aplicacdo da técnica de preferéncia declarada
apresenta alguns cenarios hipotéticos e cada um contempla uma
combinagcdo de atributos, resultando na indicacdo do cenario de
maior potencial de ocorréncia (Castro et al., 2013).

Assim, nos questionarios foi utilizada a TPD para avaliar qual seria o
comportamento/grau de aceitabilidade dos entrevistados, em cada
regido estudada, em relacdo a uma possivel integracdo bicicleta-oni-
bus. Para tanto, foram considerados trés atributos: I) presenca de
ciclovias/ciclofaixas nos trajetos até os terminais; Il) presenga de bici-
cletarios nos terminais; Ill) possibilidade de levar a bicicleta no trans-
porte publico, neste caso, o 6nibus (que se afigura como o Unico
modo de transporte publico coletivo presente/previsto nos terminais
em analise). Estas variaveis foram transformadas em oito cenarios
distintos, os quais foram apresentados aos entrevistados em dois
cartbes, com quatro cenarios em cada um deles. Em cada um dos
cenarios havia a alternancia da presenca/auséncia dos atributos,
sendo solicitado também que os entrevistados ordenassem os cena-
rios de acordo com suas preferéncias.

Dentre outros atributos possiveis, selecionaram-se os trés que os
autores julgaram mais factiveis de serem implantados no estudo de
caso em tela. Convém ressaltar que, neste estudo, optou-se pela
nao utilizacdo de mais atributos, o que, certamente, tornaria a pes-
quisa ainda mais rica. Castro et al. (2013), por exemplo, utilizaram a
seguranca publica como um atributo para viabilizar a integracao
entre a bicicleta e o metr6 em Belo Horizonte. Martens (2007), ao
descrever a experiéncia holandesa, ressalta a importancia da intro-
ducdo de um sistema de bicicletas de aluguel nas proximidades de
terminais de transporte, de modo a fomentar a integragdo com o
transporte publico. Providelo e Sanches (2006), por sua vez, estima-
ram a importancia relativa dos atributos velocidade dos veiculos, o
tempo de viagem e as condi¢des do pavimento. Acredita-se, contu-
do, que a insercdo de outros atributos (além dos trés aqui escolhi-
dos) e, por conseguinte, de mais cenarios, tornaria inviavel a realiza-
¢ao da pesquisa direta com os entrevistados, tendo em conta que o
tempo médio das entrevistas, que neste trabalho foi de cerca de 15
minutos, tenderia a ser ainda mais elevado. Além disso, observou-se
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que muitos entrevistados mostraram-se impacientes ao responder
ao questionario, ndo somente pela duragdo da sua realizagdo, mas
também em razdo da necessidade de entendimento do tipo de abor-
dagem/metodologia adotado. Por fim, a importancia da agilidade da
aplicagéo do questionario também esta associada ao fato dos entre-
vistados terem sido abordados em terminais de transporte e/ou em
vias publicas, o que gera, inevitavelmente, a interrupgdo momenta-
nea das suas viagens e/ou atividades.

Isto posto, para a escolha dos atributos investigados neste trabalho,
julgou-se que a presenca de ciclovias/ciclofaixas é, praticamente,
condicdo sine qua non para estimular o uso da bicicleta, sobretudo
em cidades com caréncia desse tipo de infraestrutura. A propésito, no
caso belo-horizontino, existem programas governamentais de incenti-
vo a construcédo de rotas ciclaveis, a exemplo do Programa PedalaBH.
Outrossim, o Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da RMBH
também ¢é dotado de programas congéneres, porém em ambito
metropolitano, o que facilitaria a realizagao de investimentos necessa-
rios & integracdo suscitada. Além disso, a existéncia de bicicletarios
nos terminais também seria passivel de investigacdo, ndo somente
por se tratar de uma infraestrutura que requer investimentos relativa-
mente baixos, mas também por ser um atributo ja presente em, pelo
menos, um terminal de transporte em Belo Horizonte. Finalmente, no
tocante a possibilidade de levar as bicicletas nos 6nibus, ha legislacéo
propria que permite que se transportem bicicletas tanto no trem
metropolitano (metrd de superficie) quanto no sistema de BRT de Belo
Horizonte — denominado BRT/Move — em dias e horarios especificos.

Para analise dos resultados, utilizou-se um programa computacional
denominado Logit Multinomial com Probabilidade Condicional -
LMPC (Souza, 1999). Através deste, os parametros sao calibrados
pela maxima verossimilhanca, usando o método de ajuste de Newton-
Raphson (Ben-Akiva e Lerman, 1985).

Os dados de saida estao apresentados na tabela 5 e demonstram que
nos terminais Ressaca e Sarzedo as respostas obtidas para todos os
atributos foram coerentes e viabilizaram o experimento (teste t > 1,96
e valor de Rho entre 0,2 e 0,4). Para os terminais lbirité e Sdo Benedi-
to, por seu turno, as respostas obtidas para os atributos “ciclovia/
ciclofaixa” e “bicicletario” foram coerentes e viabilizaram o experi-
mento (teste t > 1,96 e valor de Rho entre 0,2 e 0,4), porém, os valores
obtidos em relagéo a “levar a bicicleta” ndo atenderam aos requisitos
minimos. A provavel justificativa para tal fato é que a maioria dos
entrevistados ndo compreende adequadamente o conceito, ja que
levar a bicicleta no transporte publico é uma situacao ainda distante
da realidade local e até mesmo nacional.
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Tabela 5

Resultado do LMPC

Terminal  Atributo Coeficiente Erro Teste t IC.(t=2,5%)

Ibirité Ciclovia/ciclofaixa 2,3848 0,2441 9,7696 [1,897 ; 2,873]
Bicicletario 1,4747 0,2045 7,2100 [1,066 ; 1,884]
Levar a bicicleta 0,2884 0,1863 1,5486 [-0,084 ; 0,661]

Ressaca Ciclovia/ciclofaixa 1,6664 0,1207 13,8019 [1,425; 1,908]
Bicicletario 1,2306 0,1097 11,2226 [1,011; 1,450]
Levar a bicicleta 0,3523 0,1037 3,3962 [0,145 ; 0,560]

Sarzedo Ciclovia/ciclofaixa 2,5034 0,2027 12,3505 [2,098 ; 2,909]
Bicicletario 1,9157 0,1834 10,4463 [1,549; 2,282]
Levar a bicicleta 0,6683 0,1607 4,1581 [0,347 ; 0.990]

Séo Ciclovia/ciclofaixa 1,4561 0,1572 9,2620 [1,142;1,770]

Benedito  gicicietario 0,8386  0,1399 59925 [0,559 ;1,118]
Levar a bicicleta 0,0745 0,1365 0,5455 [-0,199 ; 0,347]

A partir desses dados, obtiveram-se as equagdes resultantes do
experimento:

Terminal lbirité

U =2,3848C + 1,4747B + 0,2884L
Terminal Ressaca

U =1,6664C + 1,2306B + 0,3523L
Terminal Sarzedo

U =2,5034C + 1,9157B + 0,6683L
Terminal Sao Benedito

U =1,4561C + 0,8386B + 0,0745L

Onde:

U: Utilidade

C: Atributo “Presenca de ciclovias/ciclofaixas”

B: Atributo “Presenca de bicicletarios”

L: Atributo “Possibilidade de levar a bicicleta no veiculo de transporte
publico”

Apos a analise dos resultados da TPD, pbde-se observar que, em
todos os terminais, o atributo mais importante é a presenca de ciclo-
vias/ciclofaixas nos trajetos que levam até os terminais, seguido da
presenca de bicicletarios e pela possibilidade de levar a bicicleta no
transporte publico (figura 3). Desse modo, pode-se inferir que o cena-
rio ideal, segundo os entrevistados, tem a presenga de ciclovias/
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ciclofaixas nos trajetos até os terminais e bicicletarios nos terminais.
O baixo percentual no que se refere a levar a bicicleta no transporte
publico pode se dever, em parte, a dificuldade dos entrevistados em
compreender o conceito de levar a bicicleta nos 6nibus, conforme ja
mencionado anteriormente.

Figura 3
Importancia relativa de cada atributo na resposta dos usuarios
Terminal Ibirité Terminal Ressaca

45% 38%

11%

|

'2%

53% 51%

Terminal Sao Benedito
23%

Terminal Sarzedo

33%

18%

19%

. 48%

I Ciclovia/ciclofaixa
I Bicicletarios
I Levar a bicicleta no énibus

A partir dos resultados obtidos pdde-se calcular o percentual de
adesdo ao uso da bicicleta integrada ao sistema de transporte
publico por 6nibus nos terminais em estudo. Para isso, utilizou-se
o0 modelo Logit Multinomial e, com os dados da TPD, levantou-se
a probabilidade de adesdo dos entrevistados a cada um dos cena-
rios. Os resultados apresentados na tabela 6 evidenciam que a
populacéo seria adepta a integragdo desde que fossem ofertados
todos os elementos sugeridos (ciclovias/ciclofaixas, bicicletarios e

59%
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a possibilidade de levar a bicicleta no 6nibus), e também haveria
grande disposicdo se fossem ofertados apenas ciclovias/ciclofai-
xas e bicicletarios.

Tabela 6

Cenarios analisados e o percentual de ades&do ao uso da bicicleta
integrada ao sistema 6nibus nos terminais Ibirité, Ressaca, Sarzedo e
Sao Benedito

Cenario Percentual de adeséao a integragéao
Ciclovia Bicicletario Levara Terminal Terminal Terminal Terminal
bicicleta Ibirité Ressaca Sarzedo Sao
no onibus Benedito
X X X 46% 38% 53% 29%
X X 35% 27% 27% 27% E
X X 11% 11% 8% 13% l_
X 8% 8% 4% 12% =
X X 0% 7% 4% 7% i
X 0% 5% 2% 6% i
X 0% 2% 1% 3% { e;fg'(‘(
0% 1% 1% 3% (° BN
3 intiotec? o
Todavia, mesmo quando ofertados os trés atributos, observou-se ‘{fa..é,,wf

uma probabilidade de adesao relativamente baixa ao uso da bici-
cleta integrada no terminal Sao Benedito (29%) e no terminal Res-
saca (38%), comparativamente aos demais terminais. Como ja
evidenciado na tabela 4, a regiao do terminal Sdo Benedito mos-
trou grandes problemas relacionados a topografia, sob a 6tica dos
entrevistados, sendo também a Unica regido que classificou todos
os atributos relativos a infraestrutura como “razoavel/grande pro-
blema” por, pelo menos, 60% dos respondentes. Todos esses
resultados, analisados em conjunto, mostram que, para induzir os
potenciais usuarios de bicicleta a fazer a integragcéo proposta, sdo
necessarios investimentos em outros aspectos além daqueles
levantados na TPD, os quais sejam também capazes de proporcio-
nar seguranga aos ciclistas. Ja no terminal Ressaca, a adeséo
menos expressiva pode ser interpretada como uma maior distribui-
¢ao nas preferéncias dos cenarios, estando a populagcédo ainda
disposta a realizar a integragdo mesmo que os trés atributos ndo
fossem ofertados. Tal resultado corrobora as ilagdes sobre o caso
do municipio de Contagem, evidenciando que a sua populagao
talvez esteja mais flexivel em relagdo aos potenciais usuarios dos
outros municipios em estudo, pelo fato de estarem mais sensiveis
a busca por modos alternativos de transporte.
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CONSIDERAGCOES FINAIS

A intermodalidade entre bicicletas e outros modos de transporte publico
se apresenta como uma alternativa eficiente e sustentavel no que diz
respeito @ mobilidade urbana, ao meio ambiente e a salide humana. Esta
intermodalidade ja se encontra consolidada em varias cidades do
mundo, porém, no Brasil, a maioria das cidades ainda necessita de infra-
estrutura vidria, seguranga publica e conscientizagdo da populagao.

Este estudo teve como objetivo comparar o potencial da utilizagédo em
maior escala da bicicleta como meio de transporte integrado aos ter-
minais metropolitanos na RMBH. Para tanto, analisou-se o potencial
de integracao da bicicleta com os terminais Ibirité, Ressaca, Sarzedo
e Séo Benedito.

Pode-se concluir, entdo, que ha uma tendéncia crescente na disposicao a
integragéo da bicicleta com o transporte publico por 6nibus nestes termi-
nais, mas as condi¢des de seguranca e infraestrutura ainda séo insatisfa-
térias para os deslocamentos com bicicletas nas regides estudadas.

Nota-se, por outro lado, que parece haver uma possivel relagao entre o
tamanho da populagdo de um municipio e a sua predisposicao a reali-
zacdo da integracdo entre a bicicleta e o sistema de transporte por
Onibus, uma vez que nos municipios mais populosos os percentuais de
aceitabilidade a integragé@o ora proposta foram mais expressivos.

Os resultados aqui expostos e discutidos evidenciam a importancia
do investimento em rotas cicloviarias na regido dos terminais, uma
vez que se trata de elementos de infraestrutura com maior capaci-
dade de resolver os problemas de conforto e seguranca relaciona-
dos ao deslocamento por bicicleta. Este estudo reafirma a necessi-
dade da adogdo de novas politicas publicas de gestdo da
mobilidade urbana na RMBH, por meio do (re)planejamento e do
gerenciamento dos sistemas de transporte e trafego (e respectivas
infraestruturas), os quais estejam adequados para que os desloca-
mentos dos ciclistas possam ser mais rapidos e seguros. Os resul-
tados obtidos para estes terminais podem, em Uultima analise, ser
estendidos para outras regides que receberao terminais metropolita-
nos, em especial aqueles que tenham perfis socioeconémicos e
espaciais semelhantes aos terminais estudados.
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Sistema de Informacgbes da Mobilidade Urbana

O Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana desenvolvido pela
ANTP, em parceria com o BNDES, consiste em banco de dados e
informagoes especialmente desenhado para permitir, aos setores

publicos federal, estaduais e municipais, o adequado
acompanhamento das varias facetas
de carater econémico e social envolvidas na dinamica do
transporte e transito urbanos dos municipios brasileiros
com populagao superior a 60 mil habitantes.

O Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana foi desenvolvido
para agregar mais de 150 dados basicos dos 438 municipios,
com 60.000 ou mais habitantes em 2003, obtidos por meio de

questionario enviado pela ANTP e preenchidos pelos responsaveis

do transporte e transito municipais e metropolitanos. A abrangéncia
das areas consideradas sao as seguintes: 6nibus municipais; 6nibus
metropolitanos; metroferroviario; transito e mobilidade urbana.

Consulte o Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana
no site da ANTP - www.antp.org.br
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