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RESUMO

O uso da integracao nos transportes publicos de passageiros tem sido uma estratégia para aumentar
a mobilidade nas areas urbanas, reduzindo o custo do deslocamento e tornando-o mais acessivel a
populacdo de baixa renda. A integracao intermodal entre o trem e a bicicleta tem sido muito utilizada
nos paises desenvolvidos, e incentivado como forma de reducao do uso do automoével, da melhoria
da qualidade ambiental e de busca por um desenvolvimento urbano sustentavel. A distancia até as
estacoes pode ser percorrida com menor esforco por bicicleta, possibilitando que ela seja guardada
em local seguro ou que seja transportada no proprio trem, facilitando o acesso a um transporte de
grande capacidade e baixo custo, permitindo vencer grandes distancias com mais seguranca. A
presente monografia tem como objetivo central fazer uma abordagem sobre integracdo intermodal
entre trem e bicicleta, buscando gerar subsidios que contribuam para um melhor conhecimento desse
tipo de intervencao e da viabilidade da sua utilizacao no Brasil. Para tanto, sao apresentadas algumas
experiéncias com esse tipo de integracao e suas caracteristicas operacionais, além de um estudo de
caso em um aglomerado urbano no Brasil, onde se investigou a existéncia de demanda de usuarios
com potencial para fazer uso dessa intermodalidade, como também a percepcao dos ciclistas sobre
esse modelo de operacao. A area objeto do estudo foi o aglomerado urbano polarizado por Joao
Pessoa-Pb, onde se constatou um elevado fluxo intermunicipal de ciclistas em seus deslocamentos
diarios, e que grande parte destes sao paralelos a linha ferroviaria da CBTU. Uma parcela expressiva
dos ciclistas afirmou nao usar o trem devido a distancia entre as estacoes e suas origens/destinos. Foi
verificado também que a demanda potencial por uma integracao entre a bicicleta e o trem existe,
assim como a manifestacdo clara e quantificada de fazer uso dela caso existisse.
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1. INTRODUCAO

1.1 Apresentacao do tema

As areas urbanas sao influenciadas por uma cultura automobilistica que determina suas formas de
apropriacao através dos modos de deslocamento utilizados, ocasionando conseqiiéncias desagradaveis
as cidades, como obstrucao das vias urbanas, aumento do tempo de deslocamento, poluicao etc., e a
populacao, aumentando os riscos de estresse, problemas cardiovasculares, obesidade etc.

Existe uma grande parcela da populacao que nao tem acesso ao modo de transporte motorizado
individual. O transporte coletivo no Brasil, entre os meios motorizados, ainda é o principal modo
de deslocamento da populacdo urbana, onde uma pequena parte é usuaria do modo ferroviario.
Contudo, os frequientes aumentos das tarifas do transporte coletivo aliado a diminuicao do poder
aquisitivo da populacao, fazem com que a parte menos favorecida da populagao tenha o acesso aos
transportes coletivos restringido. A necessidade de insercao no mercado trabalho e de inclusao social,
impulsiona os menos abastados a procurarem meios de transporte muitas vezes ndo adequados para
a distancia percorrida, como a caminhada e a bicicleta.

A oferta de emprego estd, geralmente, nas areas de apropriacao das classes de maior nivel de
renda. A distancia da area de ocupacao da populacao de baixa renda para onde se encontra a oferta de
emprego interfere fortemente na mobilidade e, portanto, na qualidade de vida dos mais pobres. Isso
se reflete na baixa mobilidade dessa parcela da populacao, principalmente devido as altas tarifas do
transporte publico urbano e as deficiéncias na qualidade dos servicos, ja que a despesa com transporte
tem uma participagdao muito elevada no orgcamento familiar dessas pessoas.

O uso da integracao entre linhas de 6nibus ou entre modos diferentes de transportes de
passageiros tem sido uma estratégia muito utilizada para aumentar a mobilidade da populacao cativa
do transporte publico, reduzindo o custo do deslocamento e tornando-o mais acessivel a populacao
de baixa renda. A integracdo intermodal entre o trem e a bicicleta tem sido muito utilizada nos paises
desenvolvidos, notadamente na Europa, e incentivado como forma de redugao do uso do automovel
e melhoria da qualidade ambiental nas areas urbanas.

A distancia até as estacoes pode ser percorrida com menor esforco por bicicleta, possibilitando
que ela seja guardada em local seguro ou que seja transportada no préprio trem, facilitando o acesso
a um transporte de grande capacidade e baixo custo, permitindo vencer grandes distancias com mais
seguranca. Embora seja uma possivel solucao para melhorar o deslocamento da parte da populagao
menos favorecida, essa intermodalidade tem sido muito pouco explorada no Brasil.

1.2 Objetivo

A presente monografia tem como objetivo central fazer uma abordagem sobre integracao
intermodal entre trem e bicicleta, buscando gerar subsidios que contribuam para um melhor
conhecimento desse tipo de intervencao e da viabilidade da sua utilizacao no Brasil.

Para tanto, sao apresentadas algumas experiéncias com esse tipo de integracdo e suas
caracteristicas operacionais, além de um estudo de caso em um aglomerado urbano no Brasil, onde se
investigou a existéncia de demanda de usuarios com potencial para fazer uso dessa intermodalidade,
como também a percepcao dos ciclistas sobre esse modelo de operacao.
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2. SUSTENTABILIDADE URBANA E TRANSPORTE

2.1 A Sustentabilidade Urbana

Evidéncias cientificas mostram que a temperatura da terra esta crescendo e assim continuara
devido ao uso de combustiveis fosseis, construgoes insustentaveis, transportes e pela emissao de gas
carbonico através de diversas formas. Essa mudanca climatica deve ser evitada e um dos principais
métodos para isso é mudar o sistema atual por um que use energias renovaveis.

O reconhecimento dos erros cometidos e a tentativa de corrigi-los de forma a garantir uma
longevidade do globo terrestre é o primeiro passo para estabelecer uma sustentabilidade nos
diversos aspectos da cidade, envolvendo tanto a forma urbana quanto transporte, paisagismo, tipo de
construcao, suprimento de energia e todos os outros aspectos de uma cidade. A principal mudanca
que pode ser feita para se obter um desenvolvimento sustentavel é parar de pensar em cidades feitas
para carros, criando um ambiente para pedestres, ciclistas e transporte publico.

Segundo Filmer-Sankey e Thorne (2003) uma cidade pode ser definida como sustentavel quando
ela “encontra as necessidades do presente sem comprometer a possibilidade das geracoes futuras
encontrar as delas”. Complementam ainda que as cidades devem promover a saude, tanto mental
quanto fisica, e promover oportunidades de interacao social e enriquecimento das experiéncias
urbanas.

2.2 O Transporte Sustentavel

Durante as ultimas décadas, com a popularizacao do automével, foi iniciado um processo de
dispersao dos aglomerados urbanos. A populacao se distanciou dos centros das cidades, surgindo um
processo de criacao, fortificacao e intensificacao dos suburbios. A conseqtiéncia foi a distincao entre
areas residenciais e centros comerciais, ja que as pessoas acharam mais facil fazer compras de todos
os tipos em um unico local acessivel por carros. No lugar de simples lojas ou supermercados, surgiram
grandes centros comerciais com grande oferta de estacionamentos.

Nesse sentido, o carro se estabeleceu como elemento estruturador dos sistemas urbanos, de
certa forma manipulando o desenho das cidades. Estradas sao projetadas de acordo com o fluxo e
a velocidade dos veiculos, construcoes sao adaptadas em funcao do nimero de estacionamentos,
criancas ndo brincam mais nas ruas por inseguranca, pedestres perdem espacos, ciclistas ndo sao nem
sequer lembrados, as cidades estao poluidas e congestionadas, o tempo gasto nos deslocamentos é
grande e os centros urbanos entraram em decadéncia.

No que se refere ao transporte, Filmer-Sankey e Thorne (2003) citam trés mudancas necessarias
para se atingir a sustentabilidade. A primeira é a reducao da necessidade de viagens e das distancias
que as pessoas tém que fazer, particularmente aquelas essenciais e didrias: trabalho, escola e compras.
A segunda mudanca é a escolha de diferentes modos de transporte, ou seja, trocar os carros por
caminhada ou bicicleta para trajetos curtos e para transporte publico nos longos percursos. A terceira
e UGltima mudanca citada pelos autores é a necessidade de produzir carros mais energicamente
eficientes e menos poluidores.

Alta densidade e uso misto dos espagos urbanos podem colaborar para melhorar o transporte
nos meios urbanos. Quanto maior o nimero de pessoas que habitam um determinado espaco, maior
quantidade de servicos é fornecida, principalmente no que se refere aos transportes publicos. Enquanto
gue quanto mais baixa a densidade, aumenta a necessidade da populacao por carros, aumentando seu
uso. O misto de usos na mesma area é o caminho mais obvio para reduzir as distancias percorridas
pela populacao.
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2.3 Por que a bicicleta ?

Pesquisa feita pela Comissao Européia (2000) demonstrou que a escolha da bicicleta como
modo de transporte depende de fatores subjetivos e objetivos. Os subjetivos seriam: a imagem de
marca, aceitagdo social, sentimento de inseguranca, reconhecimento da bicicleta como meio de
transporte de adultos, etc. Enquanto os fatores objetivos sao: rapidez, topografia, clima, seguranca,
aspectos praticos etc.

Nao poluente, silenciosa, econdmica, discreta e acessivel a todos os membros da familia, a
bicicleta é o meio de transporte mais rapido e eficiente nos trajetos urbanos curtos, além de garantir
uma melhor acessibilidade a populacao. A Comissao Européia (p.15, 2000) menciona que “os
beneficios potenciais ou comprovados da utilizacao da bicicleta nunca poderao ser estabelecidos de
modo exaustivo”, e enumera beneficios para a coletividade, para os municipios e para os individuos
no incentivo ao uso desse meio de transporte.

Os beneficios para a coletividade sdao de natureza:

e Economica - O uso cotidiano da bicicleta, substituindo o automével, diminuiu parte do
orcamento familiar consagrada ao automoével e reducao das horas de trabalho perdidas nos
congestionamentos, além da reducao das despesas médicas gracgas aos efeitos do exercicio fisico
regular;

e Politica - Reducao da dependéncia energética e de recursos renovaveis;

e Social - Possibilita uma democratizacao da mobilidade e uma melhor autonomia e
acessibilidade a todos equipamentos;

® Ecoldgica - Efeitos positivos a curto e longo prazo, como o equilibrio ecologico.

No que se refere aos municipios, os beneficios da bicicleta estao relacionados com a qualidade
de vida, qualidade ambiental e as economias geradas a longo prazo:

® Reducao direta e indireta dos congestionamentos - Direta devido a diminuicao do niimero de
automéveis em circulacdo. Indireta em virtude do aumento de poder de atragao dos transportes
publicos gracas a combinagao intermodal destes com a bicicleta;

® Uma maior fluidez do trafego, com um menor nivel de poluicao;

® Economia de espaco e dinheiro - Com a priorizacdao da bicicleta, pode-se reduzir os
investimentos em vias de acesso e estacionamentos;

¢ Melhoria da qualidade de vida na cidade - O uso cotidiano da bicicleta no lugar do automovel

possibilita a diminuicao da poluicao do ar e sonora, melhoria dos locais publicos e aumento da

seguranca para criancas; e

® Menor degradacao do patriménio historico.

Os beneficios para os individuos trazidos pelo meio de transporte bicicleta sdo dificeis de se
quantificar e estao associados a beneficios para a comunidade urbana, como diminuicdao de doencas
das vias respiratorias, reducao das perdas econdmicas atribuiveis as auséncias por motivo de doencas

e cuidados médicos, diminuicao do nivel de estresse, melhoria na produtividade dos individuos pelo
bem estar fisico e psicologico, etc.
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2.4 Por que o Trem?

Ainda dentro do contexto da sustentabilidade urbana e com o crescimento da demanda por
mobilidade nos transportes, todas as regioes do mundo estao de frente a grandes e sérias mudancas
econdmicas, ambientais e sociais. Na busca e desenvolvimento de transportes sustentaveis, o sistema
ferroviario tem um importante papel nas politicas urbanas, pois ele traz uma numerosa contribuicao
ambiental aos espacos urbanos.

A necessidade de mudar o sistema de transporte usado por um que seja sustentavel esta hoje
presente em quase todos os paises do mundo, principalmente nos paises desenvolvidos. Muitos
deles estdo adotando o sistema ferroviario como transporte publico principal, estabelecendo uma
infraestrutura apropriada para as ferrovias, sendo ele o sistema tronco de transporte. Ferrovias
oferecem mobilidade a populacao através de um transporte eficiente, que possibilita uma equidade
social, baixo impacto ambiental e crescimento econémico positivo.

Segundo artigo pesquisado no site da railway-mobility — organizacao que reline as empresas
ferroviarias européias em busca de uma melhor mobilidade com sustentabilidade (UIC, 2007),
o setor do transporte é o responsavel por uma alta taxa de gases nocivos a camada de ozoénio,
e a perspectiva para os proximos anos é que ele continue ajudando ao efeito estufa. Sozinho, o
transporte é responsavel por 25% da emissao global de CO2, dos quais 90% vém dos transportes
rodoviario e aéreo. Apesar disso, poucas medidas mitigadoras tem sido adotadas nos paises para
deter esse crescimento ou, a0 menos tentar, estabilizar as emissdes dos gases poluidores emitidos
pelo transporte. O transporte ferroviario € o menos poluidor dos modos e deve liderar as politicas de

desenvolvimento sustentavel.

Por seu grande potencial para reduzir o consumo de energia, o transporte ferroviario, segundo
a International Union of Railways (2003), tem uma contribuicao essencial para o cumprimento do
tratado de Kyoto. Devendo, portanto, as autoridades publicas adotar politicas apropriadas a nivel
nacional e internacional par fazer uso dessa vantagem.

3. INTERMODALIDADE ENTRE BICICLETA E TREM

3.1 A Complementariedade da Bicicleta nos Transportes Publicos

E notavel o incentivo a intermodalidade da bicicleta com os transportes publicos em pafses
como Alemanha e Holanda, pela forte presenca de bicicletas estacionadas no entorno das estacoes.
Na Franca existem 21 milhoes de bicicletas, sejam elas utilizadas para deslocamentos utilitarios, de
esporte, de lazer ou turismo (SEBBAN, 2003). Entretanto, a quantidade de pessoas usando a bicicleta
nos deslocamentos urbanos franceses nao tem a mesma expressividade que na Holanda. Embora
a Franca venha desenvolvendo diversos estudos e experimentos no sentido de incentivar tanto os
transportes publicos como os modos de deslocamento leves, dos quais a bicicleta é o que possui o
ndimero mais representativo.

A Dbicicleta apresenta uma grande eficiéncia no ambito de uma cidade quando em
complementariedade com o transporte publico, o que pode ser feita de formas distintas: cohabitacao
bicicleta/6nibus em faixas exclusivas para 6nibus; cohabitacdo bicicleta/VLT na via segregada do VLT;
intermodalidades trem/bicicleta e metré/bicicleta; transporte das bicicletas dentro dos énibus, VLT’s,
trens e metrds; e estacionamento das bicicletas nas estacoes de transporte publico.
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3.2 A intermodalidade entre bicicleta e trem

Se a integracdo intermodal é definida pelo uso de dois (ou mais) modos de transportes
diferenciados no mesmo deslocamento, a intermodalidade entre a bicicleta e o transporte publico
é caracterizada pelo deslocamento onde um trecho é percorrido em bicicleta e outro no transporte
publico, e é feita através de duas formas: a) transporte das bicicletas nos veiculos de transporte publico
(trens, VLT’s, 6nibus, metrds, etc); e b) estacionamentos para bicicletas em areas dentro ou perto das
estacoes (ou paradas, no caso de 6nibus) de transportes publicos.

Os trens urbanos tem como uma das principais caracteristicas o fato de ser de grande capacidade,
chegando a transportar 35.000 pessoas/hora (VUCHIC, 1983). No entanto, ele possui um trajeto rigido
com uma demanda concentrada em suas espacadas estacoes. Esse fator limita a area de abrangéncia
do servico, pois quanto mais longe a origem/destino da estacao, menor a forca de atracao que o
transporte exerce sobre a populacao. Nesses casos, o usuario pode preferir utilizar um outro meio de
transporte, que se apresente mais flexivel na malha urbana.

Uma das principais caracteristicas do transporte cicloviario é sua flexibilidade no espaco urbano.
Este veiculo é acessivel em quase todos os pontos da cidade, ndo precisando de grandes espacos
fisicos para tanto. Contudo, a bicicleta nao é ideal para o transporte em longas distancias, tendo um
limite de percurso considerado confortavel de 7,5 km devido ao esforco fisico e ao gasto de tempo
pelo usudrio (SEBBAN,2003).

Ao analisar as caracteristicas dos meios de transportes ferroviario e cicloviario, como expostas no
Quadro 3.1, pode-se afirmar que elas sao opostas, e que, assim, quando trabalhadas como uma rede,
ou seja, de forma integrada, elas se tornam complementares.

Caracteristicas\ Modo Ferroviario Cicloviario
Trajeto Rigido Flexivel
Demanda Concentrada Dispersa
Acessibilidade Poucas estacdes — Acessivel em qualquer
fragil acessibilidade lugar da cidade
Capacidade Grande Baixa
Tipo Coletivo Individual
Velocidade média 30 a 70 km/h 15 km/h
Maxima distancia ~ . O ideal é que nao
. Nao definida
percorrida ultrapasse 10km

Quadro 3.1 - Caracteristicas dos modos de transportes ferroviario e cicloviario.

Uma das formas possiveis para analisar essa complementariedade é avaliar os diferentes meios
de chegar a estacao ferroviaria. Assumindo um tempo considerado aceitavel para chegar até a estacao
como sendo 15 minutos, para os diversos modos de transporte possiveis de serem utilizados tém-se
diferentes areas de abrangéncia:

® a pé: considerando que o pedestre anda a uma velocidade de 5 km/h, sua area de abrangéncia
corresponderia a um raio de 1,25 km;
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e de bicicleta: considerando que o ciclista anda a uma velocidade média de 15 km/h, sua area
de abrangéncia corresponderia a um raio de 3,75 km;

e de Onibus: considerando que o 6nibus anda a uma velocidade média de 20 km/h, sua area de
abrangéncia corresponderia a um raio de 5 km; e

¢ de carro ou moto: considerando que esses veiculos desenvolvem uma velocidade média de
40 km/h, suas areas de abrangéncias seriam de 10 km.

Aparentemente, o carro/moto apresenta uma maior area de abrangéncia em uma possivel
intermodalidade com o trem. No entanto, nos calculos nao foram considerados as perdas de tempo
com engarrafamentos e estacionamento do veiculo, fatores que podem tomar mais tempo que o
préprio percurso.

No caso do 0Onibus, também nao foram considerados o tempo de caminhada até a parada
do 6nibus nem o tempo de espera na parada. Como habitualmente no Brasil o segundo tempo
mencionado é uma incognita, é possivel considerar que o usudario prefira esperar por um 6nibus que
va direto ao seu destino, a menos que financeiramente compense fazer um dos trajetos no trem.

A bicicleta dificilmente apresenta um tempo de percurso diferente do habitual nos trajetos. Ela
nao fica presa no caso de haver congestionamento, nao tem tempo de espera e faz um trajeto de porta
a porta. Sua nao-utilizacao pode acontecer basicamente por dois motivos: habito e/ou clima (chuva
ou muito calor).

Pode-se considerar que o meio ideal para ter acesso as estagoes de trem é a pé. Todavia, a area
de abrangéncia da estacdo é aumentada em trés vezes quando se considera a intermodalidade entre
a bicicleta e o trem.

Nesse caso, a bicicleta teria uma funcao de alimentadora do trem, garantindo ao sistema
ferroviario um bom nimero de clientes e possibilitando aos usuarios do transporte cicloviario tanto
um acesso a ferrovia quanto uma melhor qualidade de vida, na medida em que impede grandes
quilometragens feitas em bicicleta.

3.3 Transporte de Bicicletas Dentro dos Trens

O transporte de bicicletas dentro dos trens depende exclusivamente da empresa gestora do
servico que, por sua vez, depende da politica urbana adotada na regiao onde o servigo opera. Nos
sistemas ferroviarios em regioes de alto incentivo ao transporte cicloviario é mais facil que haja a
permissao (em certos casos, também a facilidade) de acesso das bicicletas ao interior dos vagoes.

Contudo, mesmo as bibliografias estrangeiras pesquisadas nao apresentam aspectos aprofundados
da implementacao de espacos para bicicletas — adequados ou nao — dentro dos veiculos ferroviarios.
Mas, a partir de visitas a diversos sistemas em operacao na Europa, é possivel relatar a forma com que
esse tipo de intermodalidade acontece.

O exemplo francés mostra que com pouco custo de implantacao é possivel ter um resultado
satisfatério no transporte de bicicletas nos deslocamentos intermunicipais. O transporte gratuito
de bicicletas dentro dos trens é aceito pela empresa responsavel — a SNCF - Société Nationale
des Chemins de Fer - na maioria dos trajetos regionais. Nos trens em que esse servico é oferecido,
sempre ha um espaco exclusivo para as bicicletas. Vagoes de trens antigos foram adaptados para o
recebimento desses veiculos, onde as Unicas intervencgoes feitas foram a retirada de antigos bancos e
acréscimo de sinalizacao especifica (Imagem 3.1).
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Trens novos ja sao projetados com espacos especificos para as bicicletas (Imagem 3.2) e o acesso ao
vagao é feito sem barreiras, ou seja, o vagao esta no mesmo nivel da plataforma de embarque.

Deve-se aqui lembrar que a Franca possui atualmente uma politica incentivadora a bicicleta,
pois o niimero correspondente aos ciclistas nos deslocamentos totais do pafs ainda nao é expressivo,
ndo ultrapassando os 5% (Comissao Européia, 2000).

Imagem 3.1 - Espaco adaptado para bicicletas no trem Corail, Franca. Imagem 3.2 - Espaco reservado no trem TER,
Foto: Aida Pontes, 2006. Franca.
Foto: Aida Pontes, 2006.

Em paises onde o niumero de ciclistas é expressivo na malha urbana, as empresas gestoras nao
se sentem motivadas a permitir o acesso de bicicletas dentro dos vagoes. Na Holanda, as bicicletas
sao aceitas gratuitamente quando desmontadas (ou bicicletas dobraveis) e com a ressalva de nao
atrapalhar os demais passageiros. Quando nao desmontadas, para que sejam aceitas, o passageiro
devera comprar o “Bike Day Ticket” que custa 6€, metade do valor de uma passagem de segunda
classe entre Amsterda e Roterda. Entretanto, o espaco para bicicletas dentro dos trens é limitado e elas
nao sao permitidas durante os horarios de pico da manha e da noite (NS, 2007). Mesmo com esse
“desmotivador”, o nimero de pessoas que acessam os trens com sua bicicleta é grande, sendo muitas
vezes necessario dotar um vagao inteiro para acomodacao das bicicletas.

3.4 Estacionamento de Bicicletas

O estacionamento de bicicletas no entorno ou dentro das estacoes de transporte publico
representa um elemento fundamental na complementariedade entre bicicleta e transporte publico.
Entre motivos favoraveis a implantacao de estacionamentos para bicicletas estao:

e a limitacado do numero de vandalismo e roubos, principalmente quando se trata de
estacionamentos fechados; e

e favorecer a complementariedade entre a bicicleta e o transporte publico, principalmente
quando os estacionamentos forem implantados perto ou dentro das estagoes de trans-portes
publicos.

Outro ponto citado por Sebban (2003), é que o bicicletario se torna importante para evitar que
os ciclistas embarquem nos veiculos de transportes publicos com suas bicicletas, pois como foi dito
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anteriormente, as empresas gestoras geralmente sao contra esse tipo de intermodalidade por causar
transtorno aos demais passageiros. Todavia, se o estacionamento for implantado sem um planejamento
prévio, ele estd arriscado a nao ter uma boa seguranca, e com isso nao ser utilizado pela populacao.
Para garantir essa seguranca e o bom uso do equipamento, é necessario seguir alguns aspectos, sendo
alguns deles para qualquer tipo de estacionamento e outros especificos para o uso e duracao.

Os bicicletarios devem ser instalados em lugares onde exista um grande movimento de pessoas,
0 mais perto possivel do destino dos ciclistas (no caso das estacoes de trem, o mais perto possivel da
plataforma de embarque) e ser sinalizado. O segundo aspecto dos estacionamentos para bicicletas é o
tempo que ela ficara estacionada, pois vai interferir fundamentalmente nos critérios de implantacao.

Para exemplificar um estacionamento de bicicletas, podemos citar a Holanda, onde ha um
ndmero excepcional desse tipo de equipamento. Sua capital, Amsterda, com uma populacao de
um milhdo de habitantes, tem 5.000 bicicletas estacionadas diariamente no entorno da sua estacao
central. Pesquisa feita em 1991 demonstrou que 44% dos usuarios da estacao ferroviaria chegavam
de bicicleta a estagdo de origem e 14% partiam da estacao de destino também de bicicleta (SEBBAN,
2003).

4. EXEMPLOS DE INTEGRACAO TREM-BICICLETA

Em toda a Europa, é possivel andar com sua bicicleta dentro do trem. Ainda ha restricoes de
alguns trajetos ou horarios dependendo do modelo de trem utilizado. Mesmo nas cidades onde o
transporte cicloviario ainda nao atinge a dimensao de uma cidade holandesa, percebe-se a intencao
de colocar estacionamentos seja dentro da estacao, seja nos arredores da mesma. Varias cidades
possuem estudos especificos sobre a intermodalidade. Algumas delas se destacam pelo carater ainda
exploratoério da intermodalidade entre trem e bicicleta.

No Brasil, essa estratégia comecou a ser utilizada muito recentemente e de forma bastante
incipiente. A seguir sao apresentados alguns casos.

4.1 Na Europa
Genebra

Com aproximadamente 185.000 habitantes, Genebra é a segunda maior cidade da Suica,
perdendo apenas para a capital Zurique. Mesmo nao sendo uma cidade que possui um uso tradicional
da bicicleta, como Amsterda ou outras cidades holandesas, a quantidade de pessoas que usam esse
meio de transporte na cidade esta longe de ser negligenciada (CITEC, 2006).

Além de possuir um territorio plano, o uso da bicicleta como meio de transporte é influenciado
pela sua curta extensao territorial. A quase totalidade da populacao da cidade estd inserida dentro
de um raio de 3km de extensao, sendo o centro deste raio a principal estacao de trem de Genebra:
a Gare Cornavin. Essa distancia de 3 km é um percurso no qual a bicicleta apresenta uma melhor
performance quando comparada a outros meios de transporte (CITEC, 2006).

A Gare de Cornavin encontrava-se em uma situacao desfavoravel para os ciclistas. Além de seu
projeto inicial ter dado prioridade ao trafego automobilistico e aos transportes putblicos, nenhuma
facilidade era oferecida aos usuarios do sistema cicloviario. A seguranca e o conforto dos ciclistas
estavam comprometidos, além de existir uma quantidade insuficiente de bicicletarios.
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Isso deu a um estudo que teve como principais objetivos: a) melhorar a circulagdo dos
ciclistas até a Gare Cornavin; b) facilitar o acesso a regido da estagéo; c) aumentar a oferta de
estacionamentos, tanto na area de dominio publico quanto dentro da area pertencente a CFF;
e d) promover o transporte intermodal trem-bicicleta. Com base nesse estudo, foi implantado a
“Vélostation Cornavin” que se trata de um estacionamento para bicicletas de 80 vagas dentro do
prédio da estagao (Imagens 4.1 e 4.2).

T SRR

Imagem 4.1 - Porta de acesso a Vélostation Cornavin. Imagem 4.2 - Aspecto da area interna da Vélostation Cornavin.
Fonte: Aida Pontes, 2006. Fonte: Aida Pontes, 2006.

Esse estacionamento é apenas a primeira etapa da melhoria da intermodalidade na principal
estacao de Genebra. As outras etapas estao atreladas ao projeto de reurbanizacao da area da estacao
e ampliacdo da Gare Cornavin. Essa estacao esta longe de ser comparada com as estacoes existentes
em outros lugares da Europa. Nao passa de uma sala reservada ao estoque de 80 bicicletas, gratuito e
ainda sem vigilancia, mas que esta freqiientemente com sua capacidade completa. Um outro projeto
prevé uma estacao que acolhera outras 80 bicicletas.

Estrasburgo

A politica de Estrasburgo estd completamente voltada para o desenvolvimento sustentavel da
cidade. A implantagcdo desse conceito é feita dando prioridade aos transportes publicos e a circulagao
de pedestres e bicicletas. O objetivo final da cidade é reduzir a 50% os deslocamento realizados com
automével particular em 10 anos (Communauté Urbaine de Strasbourg, 2003).

Nesse intuito, segundo o relatério ADEUS (2006), ha alguns anos o governo municipal vem
desenvolvendo programas e projetos que incentivem a populacao a preferir seja o transporte publico,
seja o pedestrianismo ou o ciclismo nos seus deslocamentos. Nesse contexto, a implantagao e
freqliente melhoria da intermodalidade vém sendo aplicadas na cidade, permitindo que os transportes
trabalhem de forma complementar, ou seja, que um possa encobrir os pontos fracos do outro. No que
se refere a bicicleta, a intermodalidade pode ser feita tanto no VLT como nos trens e, futuramente, no
tram-train.

Quando comparada a outras cidades da Franga, Estrasburgo apresenta um maior ordenamento
cicloviario e facilidades para os ciclistas. Sua proximidade com a Alemanha deve ter sido um
impulsionador desse avanco, ja que o pais vizinho sé perde pra Holanda no que se refere ao uso da
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bicicleta na Europa. No entanto, o nimero de usuarios do sistema cicloviario ainda é considerado
baixo para o que pretende a cidade: apenas 10% dos seus quase 300.000 habitantes usam a bicicleta
cotidianamente como meio de transporte.

Sua rede cicloviaria é a maior da Franca, ultrapassa 400Km, e estd em constante expansao.
Segundo Serge Asencio, da Communauté Urbaine de Strasbourg, em entrevista a autora, a cidade esta
atualmente priorizando o ordenamento ciclavel nas areas de baixa de densidade, onde a populacao
é insuficiente para pagar a infra-estrutura de um transporte puablico, procurando sempre evitar que as
pessoas recorram ao carro particular para se locomover.

A transferéncia modal do VLT para a bicicleta, e vice-versa, pode ser feita em Estrasburgo de
duas formas: seja levando a bicicleta dentro do vagao traseiro do bonde ou utilizando um dos quatro
estacionamentos situados ao longo de duas das quatro linhas do VLT.

Com a intencao de combater um dos principais inconvenientes da bicicleta — seu pequeno raio
de abrangéncia — os usuarios do VLT de Estrasburgo podem embarcar nos trens com sua bicicleta
(ADEUS, 2006). Porém, essa pratica tem algumas restricoes que acabam dificultando esse tipo de
intermodalidade, sao elas: a) s6 é permitida a entrada com bicicletas nos bondes fora dos horarios de
pico; b) sé é permitida a entrada de uma bicicleta por bonde, tendo ela que ser carregada no ultimo
vagao; e c) nao existem lugares apropriados para a disposicao de bicicletas dentro no bonde.

As dificuldades impostas nessa intermodalidade podem agir sobre a desmotivacao das pessoas
em utiliza-la. Muitas vezes a populacao prefere fazer o trajeto completo de bicicleta, mesmo que a
distancia nao seja adequada. No entanto, a populacao ainda tem a possibilidade de deixar a bicicleta
estacionada nos parques de estacionamentos que estao posicionados ao longo das linhas de VLT: os
Véloparcs.

Os Véloparcs constituem um servico de estacionamento de bicicletas especifico para as pessoas
que desejam usar o transporte coletivo. O principio é oferecer as pessoas que moram longe de uma
estacao de VLT o acesso ao transporte publico através da bicicleta, podendo assim deixa-la em um
lugar com seguranca e seguir até seu destino no VLT. O servico € gratuito para aqueles que possuem
um passe mensal ou anual. Para os que nao possuem, basta pagar uma tarifa de 2€10, incluso a
passagem de ida e volta no VLT (CTS, 2007). Para incentivar o uso da bicicleta: a tarifa de uma
passagem ida e volta normal é de 2€40, mais cara que com o servico de estacionamento seguro.

lle-de-France

Tendo Paris como seu centro geografico e econdmico, a primeira regiao econémica da Franca
tem um dos sistemas de transporte ferroviario mais desenvolvidos do mundo, servindo a uma
populacdo de 11 milhoes de habitantes (quase 19% da populacdo francesa) distribuidos em 1.281
cidades e vilarejos (IAURIF, 2005). Seu sistema ferroviario é diversificado. De acordo com o raio de
abrangéncia, encontram-se nessa regiao os seguintes o VLT - Veiculo Leve sobre Trilhos, o Metrd e o
RER - Réseau Express Régionnal.

No VLT, que tem uma extensao total de 39,3Km, as bicicletas nao sao permitidas dentro dos
veiculos, mas ao longo das trés linhas do VLT existem estacionamentos de bicicletas em 75% das
estacoes.

O metrd opera ao longo de 212Km de linha férrea distribuidas as 16 linhas. Esse rapido meio de
transporte esta acessivel em toda a area da cidade, porém ele nao é adaptado ao transporte intermodal.
As bicicletas s6 sao aceitas dentro dos veiculos, aos domingos, em uma Unica linha, por ser a que
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contém uma maior vocacao turistica. Além disso, é quase que inexistente bicicletarios no entorno das
suas estacoes, sendo mais facil encontrar estacionamentos que servem a cidade como um todo que
especificamente para a estacao de metro.

Velov em Lyon

A aglomeracgao urbana da cidade de Lyon - Franca, desde maio de 2005, colocou a disposicao
da populacdo um sistema de empréstimo de bicicletas em livre servico ao longo das cidades de
Lyon e Villeurbanne. Trata-se de um sistema onde o usudrio paga uma taxa minima para ter acesso a
bicicletas distribuidas em diversas estacdes nas cidades, com os primeiros 30 minutos sendo gratuito,
e apos utilizar devolve em qualquer outra estacao.

Disponivel 24 horas por dia, todos os dias da semana, esse sistema possui hoje 3.000 bicicletas
distribuidas em 250 estacoes, sendo elas posicionadas principalmente nos entornos das estacoes de
transporte publico e em maior quantidade no centro urbano. O plano de implantacao foi concebido
de tal forma a existir uma estacao a cada 300 metros e a menos de 5 minutos a pé uma da outra. Sendo,
portanto, previsto para o fim de 2007 um total de 4.000 bicicletas distribuidas em 340 estacoes.

Todas as estacdes possuem uma central que gerencia as bicicletas. Para retirar um veiculo, basta
apresentar o cartao de acesso em frente a um leitor éptico da central, digitar um codigo pessoal,
selecionar a bicicleta desejada entre as que estao disponiveis. Apos o sinal de validacao, o usuario
dispoe de 45 segundos para retirar a bicicleta. Para devolver a bicicleta, basta encaixa-la na base, que
emite sinais sonoros para confirmar a devolucao (Imagem 4.3).

Para garantir o bom funcionamento do sistema, trinta veiculos estao disponiveis das 7:00 as 20:
00 para garantir ndo apenas a manutencgao das bicicletas como redistribui-las entre as estacoes.

Imagem 4.3 - Detalhe da fixacao da bicicleta.
Foto: Mariana Veloso, 2006

4.2 No Brasil
Sao Paulo

Em fevereiro de 2007, a cidade de Sao Paulo aprovou uma lei de incentivo ao transporte
cicloviario em seu municipio, com o intuito de fazer com que a bicicleta seja considerada um
modo efetivo de transporte para atividades do cotidiano de tal forma a melhorar a mobilidade da
populacao.
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O Sistema Cicloviario deve ser articulado com o Sistema Integrado de Transporte de Passageiros
— SITP, visando uma maior eficiéncia, conforto e seguranca nos deslocamentos dos ciclistas. Essa
integracdo deve ser feita através de implantacdo de estacionamentos nos terminais de transporte
publico e a permissao de acesso de ciclistas com sua bicicleta em vagao especial no metrd e trens
metropolitanos.

Obedecendo a lei, a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos e o Metr6 da cidade de Sao
Paulo autorizaram o acesso de bicicletas nos seus trens em determinados horarios. Segundo a CPTM,
0 acesso sera permitido aos sabados, das 15:00 as 20:00 horas, e aos domingos e feriados, das 7:00
as 20:00 horas, com embarque sempre no ultimo carro dos trens. O procedimento para que o usuario
portador de uma bicicleta acesse a estacao, no entanto, nao incentiva o uso da intermodalidade, ja
que o usuario deve procurar um empregado da CPTM para que ele libere a passagem ap6s o giro do
tripé. Na saida, o mesmo deve ser feito. Cada usuério tem direito a transportar uma bicicleta, sempre
no ultimo carro, devendo manté-la ao lado do corpo.

Rio de Janeiro

Desde abril 2007, estda em vigor na cidade do Rio de Janeiro a lei com o intuito de promover
seguranca aos ciclistas, integrar o transporte individual nao motorizado as modalidades de transporte
coletivo, reduzir a poluicao atmosférica e sonora e o congestionamento das vias publicas por veiculos,
incentivar o uso da bicicleta como veiculo de transporte alternativo, entre outros.

O Metr6 do Rio de Janeiro permite o transporte de bicicletas dentro de seu veiculo aos domingos
e feriados. O regulamento é bem parecido com o do Metrd de Sao Paulo, devendo o usuario ser
acompanhado de um agente de seguranca do Metro ao sair e entrar, sendo o utilizado o portao de
servico. O embarque nos trens se da apenas nos primeiro e Gltimo carros da composicdo, devendo
0 usuario procurar as extremidades dos carros para o embarque, dando prioridade ao embarque e
desembarque dos demais passageiros.

Maua

O municipio de Maug, situado a sudeste da Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), na
regiao do Grande ABC, teve sua expansao urbana dependente da ferrovia por ser o meio de transporte
preferencial no trajeto para o centro da cidade de Sao Paulo, tendo ainda hoje uma grande importancia
nos deslocamentos da populacao. A cidade cresceu em torno das estacoes, criando um processo de
dependéncia do transporte ferroviario.

Em decorréncia disso, a area central da cidade tornou-se atrativa ao uso da marcha a pé, sendo
atualmente o meio de transporte preferencial dos usuarios da CPTM. No entanto, pesquisas de origem/
destino realizadas a cada dez anos no territério da RMSP, demonstram um aumento do nimero de
usuarios da CPTM que chegam até a estacao em bicicleta, e uma diminuicao do nimero dos usuéarios
que chegam a pé (CPTM, 2006). Atualmente, o acesso intermodal por bicicletas em Mauéa é de 2,41 %
ou, em numeros absolutos, mais de 800 usuarios por dia.

Esse nimero de bicicletas resultou diferentes formas de estacionamentos. Um deles tem sido
implantado em areas cedidas pela CPTM, em galpo6es industriais, em jardins e em salas de residéncias
particulares. Sao sempre em locais fechados com diferentes métodos de vigilancia (Imagem 4.4).
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Imagem 4.4 - Bicicletario em Maua.
Foto: Companhia Paulista de Trens Metropolitanos, 2006

O mais usual é o acorrentamento dos veiculos nas grades e postes que circundam a estacao,
que sao inadequados por serem desprotegidos, inseguros e sem confianga. Contudo, é significativo o
aumento desse tipo de acesso.

5. ESTUDO DE DEMANDA

5.1 Introducao

Como visto no capitulo anterior, solucdes para integrar o trem a bicicleta existem e estao sendo
utilizadas no exterior. No Brasil, seu uso é bastante incipiente e limitado.

A viabilidade dessa integracao depende de dois elementos basicos. Primeiro, da existéncia de
demanda em volume suficiente para justificar a medida. Segundo, os custos envolvidos. No caso de
bicicletarios, sao custos associados a implantacdo, acesso, manutencao e seguranca. Ja no transporte
da bicicleta no trem, exige a adaptacao de vagoes para acomoda-las, além da ocupacao do espaco
que seria de passageiros, o que diminui a capacidade do vagao e conseqilientemente a receita do
sistema.

A avaliacdo da viabilidade econdémica desse tipo de integracdo passa pelo conhecimento de
diversos elementos de custo, nao disponiveis ao longo do desenvolvimento do estudo. Por isso, a
pesquisa se concentrou na identificacao e analise de demanda, caracterizada pelos atuais usuarios de
bicicletas e que possivelmente fariam uso da integracdao. A area objeto de estudo foi o aglomerado
urbano polarizado por Jodo Pessoa - Pb.

5.2 CARACTERIZACAO DA AREA DE EsTubo

O Aglomerado Urbano

z

A Grande Joao Pessoa é caracterizada pelo aglomerado urbano que envolve 04 (quatro)
municipios: Jodo Pessoa, Bayeux, Cabedelo e Santa Rita, formando uma érea total de 1.001 km2 com
populacao de 951.786 habitantes (IBGE, 2006).
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A polarizacdo direta exercida por Jodo Pessoa é muito forte, especialmente por forca das
pequenas distancias fisicas entre as sedes dos demais municipios, tornando, conseqlientemente,
elevadas as interacoes, principalmente nos aspectos de absorcdo de mao de obra, atendimentos de
satde, educacao e atratividades de cultura e lazer. Tal fato concorre para que os outros municipios
integrantes do aglomerado proporcionem a Capital consideravel populacao flutuante e pressao
adicional significativa sobre os servicos publicos, em particular quanto ao servico de transporte.

O Transporte por Onibus

O servico de transporte publico por 6nibus na regiao é composto por 03 empresas que ligam
Joao Pessoa a Cabedelo, Bayeux e Santa Rita, com uma tarifa variavel com a distancia. Em 2006, o
nimero médio de passageiros transportados por més entre as cidades foi de 1.208.000 em 30.793
viagens realizadas.

O Transporte Ferroviario

O sistema de transporte ferroviario na Grande Joao Pessoa, gerenciado pela Companhia Brasileira
de Trens Urbanos — CBTU, é responsavel pelo transporte de passageiros entre as cidades de Santa Rita
e Cabedelo, passando por Bayeux e Joao Pessoa, numa extensao total de 30km. Ao longo do trajeto,
existem nove estacoes: Santa Rita e Varzea Nova, no municipio de Santa Rita; Bayeux, no municipio
de Bayeux; Ilha do Bispo, Joao Pessoa e Mandacaru, no municipio de Jodo Pessoa; e, Renascer, Jacaré
e Cabedelo no municipio de Cabedelo (Imagem 5.1).

LECEE A
i Ve R T

LT .

Imagem 5.1: Aglomerado Urbano
Fonte: CBTU, 2007.
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Com uma tarifa Unica de R$ 0,50, o sistema tem uma funcao importante na mobilidade da
populacdo de baixa renda da Regidao Metropolitana de Joao Pessoa. O freqliente aumento da tarifas
de 6nibus e o congelamento da tarifa do trem tornaram o sistema ferroviario cada vez mais atrativo
para usuarios. De 1998 até 2004, o namero de usuarios aumentou 130,4%. Os ultimos ndmeros
levantados pela CBTU registraram picos de até 14 mil passageiros em um s6 dia, em 28 viagens
realizadas (CBTU, 2006).

Deslocamento por Bicicleta

Embora nao existam estudos recentes a respeito da quantidade de usuarios da bicicleta como
meio de transporte, é notavel o nimero de pessoas que a usam cotidianamente sem absolutamente
nenhuma infra-estrutura urbana que ofereca condicbes minimas de seguranca.

A razao do crescimento do uso da bicicleta como meio de transporte pode estar na incapacidade
de boa parte dos usuarios de arcar com os altos valores das passagens do sistema de 6nibus ou
clandestinos e das limitacoes da cobertura do sistema ferroviario.

Ha poucos anos alguns usuarios desenvolveram o habito de transportar a bicicleta no trem, como
foi registrado pela galeria de fotos do site da CBTU-JP (Imagem 5.2). Era uma manifestacao clara de
que alguns usuarios precisavam andar muito pra chegar a estacao ou ir da estacao final ao seu destino,
0 que nao da pra fazer a pé, e a bicicleta é a melhor opcao para complementar a viagem de trem.

R

Imagem 5.2: Ciclistas acessando o Trem na Grande Joao Pessoa.
Fonte: Roberto Gomes, Acervo CBTU, 2007.

Esse habito foi proibido e nao foi oferecida infra-estrutura para a guarda das bicicletas nas
estacoes. Atualmente, existe uma grande leva de ciclistas se deslocando diariamente nos horarios de
pico, demonstrando um movimento de natureza casa-trabalho/casa-escola, em um trajeto praticamente
paralelo ao tracado da linha férrea.

5.3 Pesquisa de Mobilidade dos Ciclistas
Objetivo e Estrutura da Pesquisa

A pesquisa teve como objetivo principal analisar a o potencial do aglomerado para a implantacao
de um sistema integracao entre a bicicleta e o trem urbano na Grande Jodo Pessoa. Esta pesquisa
foi feita em duas fases: a primeira realizada nas vias que interceptavam os limites das cidades do
aglomerado e que estavam na area de influéncia do trem; e a segunda em lugares especificos de maior
concentracao de ciclistas, identificados na primeira etapa.
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A primeira fase, que foi a pesquisa de mobilidade, teve como principal objetivo determinar o
volume e as origens e destinos dos usuarios da bicicleta. Pretendeu ainda identificar seus perfis, trajetos
e o porqué da escolha de usar a bicicleta e ndo os transportes publicos, como o trem ou o dnibus. Na
segunda fase buscou-se identificar a percepgao dos ciclistas sobre uma possivel implantacao de uma
integracao intermodal entre bicicleta e o trem urbano da grande Joao Pessoa.

Método Utilizado na Pesquisa de Mobilidade dos Ciclistas

Os locais de realizacao da primeira fase da pesquisa foram escolhidos em funcao do percurso
do trem. O intuito foi abordar os ciclistas que fazem um trajeto semelhante do sistema ferroviario. Ou
seja, aqueles que concorrem com o trem.

Foram definidos quatro pontos: Ponto 1 - na divisa entre os municipios de Santa Rita e Bayeux
(Av. Liberdade); Ponto 2 - entre os municipios de Bayeux e Joao Pessoa (Ponte Sanhaud); Ponto 3 -
Corredor de transportes Av. Tancredo Neves, que liga a area central a orla; e Ponto 4 - na divisa entre
os municipios de Joao Pessoa e Cabedelo ( BR-230).

A pesquisa foi realizada em horarios com maior nimero de ciclistas, que em geral é antes do
inicio e préximo ao fim do horario comercial, ou seja, antes das 8:00 da manha e depois das 17:00
da tarde, respectivamente.

Alguns dos Resultados Obtidos na Pesquisa de Mobilidade

Linhas de Desejo

Nos quatro pontos considerados foram feitas contagens volumétricas direcionais e entrevistas
com parte dos ciclistas. Nos intervalos da pesquisa, foram registrados 4.018 ciclistas, dos quais 1.290
foram entrevistados. Uma amostra d e 32,1%. As origens e destinos tomaram como referéncia os
bairros das cidades do aglomerado.

Apo6s analisados as origens e os destinos dos entrevistados a nivel de cidades, foram criados
mapas das linhas de desejo de cada ponto de pesquisa. Esses mapas fazem referéncia aos bairros
da grande Joao Pessoa dos quais os ciclistas se originavam e se destinavam. Para facilitar a leitura
do mapa, os bairros da grande Jodo Pessoa foram agrupados em areas de influéncia do trem, como
mostrado na Imagem 5.3. Sendo assim, em vez de ligar bairro a bairro, as linhas de desejo interligam
as areas de influéncia do trem.

Para definir essas areas de influéncia, foram criados raios de abrangéncia a partir de cada uma
das nove estacoes de trem. Trés diferentes areas foram consideradas: alta influéncia - para um raio de
até Tkm de distancia da estacao; média - para um raio de 1 km a 2 km de distancia da estacao; e baixa
- para um raio de 2 km a 3km de distancia da estacao. Na Imagem 5.3 esta ilustrado o mapa da Grande
Jodo Pessoa e as areas de influéncia do trem.

Na definicao das areas de influéncia foram consideradas os tempos de percurso até a estacao a
pé e de bicicleta. Para tanto, assumiu-se que um pedestre caminha a uma velocidade média de 5 km/h
e o ciclista a 15 km/h (SEBBAN, 2003). Para a area de influéncia alta, foi determinada uma distancia
aceitavel para ser feita a pé, ou seja, um percurso de 12 minutos. A area de influéncia média é aquela
que requer uma caminhada de no maximo 24 minutos, o que é um tempo relativamente alto para
ser feito a pé, mas de bicicleta, esse percurso seria feito em 10 minutos. A area de influéncia baixa
é aquela onde a distancia foi considerada muito longa para ser feita a pé, mas que de bicicleta seria
necessario uma viagem de 15 minutos.
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Os bairros situados além do raio de 3 km foram considerados impraticaveis para o trem. Desta
forma, a cidade de Santa Rita nao possui nenhum bairro inadequado ao uso de trem, a cidade de
Bayeux possui um bairro inadequado, assim como Cabedelo. Em Joao Pessoa a maioria dos bairros é
impraticavel ao uso do trem.

Em virtude da limitacao de espaco exigido na monografia, a ilustracao das linhas de desejo,
ndmeros relativos as origens e destinos assim como suas analises, que sao extensas, nao serao
apresentados aqui, mas encontram-se a disposicao de quem possa se interessar.

Motivo do Percurso e Atividade Exercida

Em todos os pontos de pesquisa, mais de 90% dos entrevistados usavam a bicicleta para trabalhar.
Essa informacao demonstra que a bicicleta é usada principalmente como meio de transporte, e nao
para lazer como algumas vezes se pensa.

A maioria dos entrevistados exercia alguma atividade na construcéo civil, principalmente nos
pontos de pesquisa 3 e 4, onde o percentual ultrapassou os 60%.

Na Av. Liberdade o percentual esse percentual foi de 29,8%, enquanto que na Ponte Sanhaua
foi de 46,4%.

LEGENDA
[ ] Area de Alta influéncia do trem
| | Area de Media influéncia do trem
|| Area de Baixa influéacia do trem
| | Area impraticsvel para o trem
@ Estagbes de trem

{1 Pontos de Pesquisa

— Linha Férrea
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Tempo de Viagem

O tempo de viagem dos ciclistas € um importante recurso para saber a distancia que eles percorrem
para chegar aos seus destinos. De acordo com Sebban (2003), pode ser adotado como percurso ideal
a distancia de 3,75 km, ou seja, um percurso de até 15 minutos de duracdo. No entanto, é ainda
aceitavel um deslocamento de 7,5 km feito em bicicleta, de até 30 minutos de percurso. Acima disso,
se considera inadequado. O Quadro 5.1 apresenta esses resultados.

Av. Liberdade 15,0% 26,3% 58,7% 44 min.
P. Sanhaua 11,2% 31,5% 57,3% 42 min
Av. Tancredo Neves 19,6% 48,2% 32,2% 31 min
BR 230 15,7% 41,0% 43,3% 34 min

Quadro 5.1: Tempo de Viagem em cada Ponto

Em todos os pontos foram registrados tempos superiores a 01(uma) hora de deslocamento,
chegando em alguns casos a 02 (duas) horas.

Razoes da Opcao pela Bicicleta

Para identificar as razdes pelas quais os ciclistas usavam bicicleta como meio de transporte
foram consideradas cinco possiveis respostas: o custo financeiro, o tempo de viagem, a distancia casa-
estacao de trem, a distancia estacao de trem ao destino final e outras razoes.

Os resultados (Grafico 5.1) mostraram que em todos os pontos de pesquisa mais da metade dos
entrevistados usava a bicicleta por causa do custo financeiro. Esta razao foi mais freqtiente entre os
entrevistados dos Pontos 1 e 2 (67,0% e 69,4%, respectivamente). Contudo, nos Pontos e 4 o tempo
de viagem obteve um peso maior na decisao pelo uso da bicicleta, quando comparado ao custo
financeiro. Esses pontos de pesquisa apresentaram tempos de viagens considerados compativeis com
o meio de transporte bicicleta, o que surge como uma afirmacao do bom desempenho da bicicleta
para curtas e médias distancias. Uma constatacao importante desses resultados é que para as distancias
relativamente curtas, o tempo de percurso pesa mais para o ciclista que o custo. No caso dos ciclistas
que percorrem longas distancias, o custo tem um peso maior.

804
T4

&7.0 B4

38.9

Fercaentual

Av. Liberdade P. Banhaua A, T. Newves BR230
BCusto BTermpo ODisténcla casa-estacio O Distdncia estaclo-trabalhe @ Ouiros

Gréfico 5.1 - Razao da Opcao pela Bicicleta.
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Em praticamente nenhum momento foi citada como razao para o uso da bicicleta a distancia da
origem ou destino a estacao do trem.

Razoes para Nao Usar o Trem

O custo financeiro, o tempo de viagem, a distancia casa-estacao de trem, a distancia estacao de
trem ao destino final e outras razbes, foram as cinco possiveis respostas consideradas para identificar
as razbes pelas quais os ciclistas nao usavam o trem como meio de transporte.

Na analise dos resultados (Grafico 5.2), percebe-se uma certa similaridade entre as respostas
dos ciclistas do Ponto 1 em relacao ao Ponto 2, e do Pontos 3 em relacdo ao Ponto 4. Nos primeiros
dois pontos, aproximadamente metade dos entrevistados afirmaram que o principal motivo para nao
utilizar o trem cotidianamente era o custo. Porém, o custo pesou bem menos do que na pergunta “Por
gue nao usa bicicleta?” e ganhou importancia a distancia da estagao origem/destino, cujos percentuais
totalizaram 31, 3% e 32,4% dos usudrios no Ponto 1 e 2, respectivamente.

Estes usudrios seriam os potenciais candidatos a utilizarem uma integracdao entre o trem e a
bicicleta. Nesse ponto, o tempo de viagem médio e as distancias percorridas foram os mais altos

da pesquisa, aumentando a susceptibilidade dos ciclistas dessa regido ao uso da integracao entre a
bicicleta e o trem.

B0+

Parcentual

Av. Liberdada . P Sanhaua Ay T Meves BR230

B Custo @Tempo O Distincia casa-estagio O Disténcia estacio-trabalho O Outros

Graéfico 5.2 - Razdes Para os Entrevistados Nao Usarem o Trem.

Nos Pontos 3 e 4, a razao pela qual os ciclistas ndao usavam o trem foi, em sua maioria, as
distancias entre suas casas e a estacdo de origem e/ou entre a estacao de destino e o trabalho. Essas
respostas totalizaram 95,6% no Ponto 3 e 87,0% no Ponto 4, tendo esses pontos um potencial ainda
maior para uso de uma possivel integracao entre a bicicleta e o trem.

5.4 Pesquisa da Percepcao sobre a Integracao entre Bicicleta e Trem
Escolha dos Locais de Pesquisa

A partir da andlise dos resultados da primeira etapa da pesquisa, se constatou que a maioria
dos ciclistas exercia alguma atividade na construcao civil. Grande parte deles tinha como destino
bairros localizados na regiao litoranea das cidades de Joao Pessoa e Cabedelo, onde ha uma maior
concentracao de edificacbes em construcao.
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Com o objetivo de identificar a percepcao dos ciclistas a respeito da integracao entre o trem e
a bicicleta, foram escolhidos para a segunda etapa bairros que apresentassem um grande nimero de
obras e que estivessem inseridas em areas de influéncias do trem. Portanto, foram selecionados para
aplicacao da pesquisa os bairros do Bessa, em Joao Pessoa, e Intermares, em Cabedelo, que estao
inseridos nas areas de média influéncia das estacoes de Renascer e Jacaré, respectivamente.

Resultados obtidos na Pesquisa de Percepcao

Escolhidas de forma aleatéria, 07 (sete) obras do bairro do Bessa e 08 (oito) de Intermares fizeram
parte da pesquisa (Quadro 5.2).

TRANSPORTE UTILIZADO BESSA INTERMARES
Onibus 64|  40,0% 6 3,8%
Mora na obra 53 33,3% 71 45,2%
Bicicleta KZ} 21,3% 55 35,0%
A pé 3 2,0% 2 1,4%
Moto 3 2,0% 8 5,1%
Carro 2 1,3% 6 3,8%
Trem - - 9 57%
Total de Empregados 159 100% 157 100%

Quadro 5.2 - Resumo das Informagoes da Pesquisa.

Além de identificar os perfis e trajetos dos ciclistas, foi questionado durante as entrevistas como
o ciclista se comportaria caso fosse implantada uma integracao no sistema de trem urbano de Joao
Pessoa. Em primeiro lugar considerando a possibilidade de integracao através da implantagcao de
estacionamentos (bicicletarios) seguros dentro das estacoes, e em segundo lugar a possibilidade de
levar a bicicleta dentro do trem.

Foram consideradas apenas as respostas dos ciclistas que tinham como origem éreas de influéncia
do trem, o que representou 63,0% em ambos os bairros.

Nenhum dos ciclistas entrevistados no Bessa, tinha como origem a area de baixa influéncia do
trem. Dos que se originavam da area de média influéncia, todos responderam que nao deixariam suas
bicicletas estacionadas nas estacbes. Porém, 66,7% levariam a bicicleta dentro do trem caso fosse
permitido. Dos ciclistas que se originavam da area de alta influéncia do trem, 14,3% deixariam as
bicicletas estacionadas na estacao, enquanto que 42,9% levariam a bicicleta dentro do trem.

Percebe-se que a aceitabilidade a integracao através do estacionamento nas estacoes foi maior
entre os ciclistas da area de alta influéncia do que entre os ciclistas da area de média influéncia.
Por outro lado, o percentual de ciclistas que levariam a bicicleta dentro do trem foi maior entre os
entrevistados provenientes da area de média influéncia do que aqueles da area de alta influéncia.

Aqueles que moram na area de alta influéncia vivem mais proximos da estacao, conhecem
a dinamica local e, por isso, confiariam a guarda da bicicleta nas estagoes. Ja os que moram mais
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distantes nao tem o mesmo nivel de conhecimento e portanto nao fariam uso dos bicicletarios.

Daqueles que se originavam da area de média influéncia do trem, 33,3% deixariam a bicicleta
nas estacoes caso houvesse um estacionamento seguro, enquanto que 50,0% levariam a bicicleta
dentro do trem. Dos ciclistas que se originavam da area de alta influéncia do trem, 33,3% deixariam
a bicicleta estacionada nas estacoes enquanto que 66,7% a levariam dentro do trem.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Mesmo existindo uma grande quantidade de ciclistas nas ruas brasileiras, o transporte cicloviario
ainda é pouco lembrado pelos planejadores de transporte no pais. Praticamente nao se encontram
dados precisos sobre o universo dos ciclistas. O conceito da intermodalidade entre a bicicleta e o
transporte publico é ainda novo no Brasil, sendo, portanto, muito restrito na bibliografia nacional.
Algumas cidades ja deram o primeiro passo nesse caminho, como Rio de Janeiro, Sao Paulo e Maua,
entre outras.

De acordo com o que foi exposto ao longo da monografia, a integracao entre os sistemas
cicloviario e ferroviario de passageiros se apresenta como uma possivel solucao para melhorar
o deslocamento da parte da populacdo menos favorecida. A distancia até as estacoes pode ser
percorrida com menor esforco por bicicleta, possibilitando que ela seja guardada em local seguro ou
que seja transportada no proprio trem, facilitando o acesso a um transporte de grande capacidade e
baixo custo, permitindo vencer grandes distancias com mais seguranca.

No aglomerado urbano de Joao Pessoa, o transporte ferroviario da CBTU é uma das possibilidades
de deslocamento entre os municipios da regiao, atendendo principalmente as pessoas de baixa
renda devido a tarifa de valor acessivel. Contudo, uma parte da dessa populacao nao tem acesso ao
transporte ferroviario devido a sua localizacao na malha urbana.

A pesquisa realizada a nivel local constatou que existe um fluxo intermunicipal de pessoas
que utilizam a bicicleta em seus deslocamentos diarios na Grande Jodo Pessoa, e que grande parte
desses sao paralelos a linha ferroviaria. Uma parcela expressiva dos ciclistas afirmou nao usar o trem
devido a distancia entre as estacoes ferrovidrias e as origens/destinos dos usuarios. Foi demonstrado
também neste estudo que a demanda potencial por uma integracao entre a bicicleta e o trem existe,
representada por 32,1%, 30,9% 95,0% e 87,0 % dos entrevistados, variando com o local, assim como
a manifestacao clara de fazer uso dela caso existisse.

Essa integracdo aumentaria a area de influéncia das estagbes de trem, aumentado sua
acessibilidade através do uso da bicicleta. Além de melhorar a qualidade dos deslocamentos, com
menor tempo de viagem, maior seguranca e um baixo custo, a integracao contribuiria para aumentar
insercao no mercado de trabalho e inclusao social da populacdo de baixa renda que mora mais distante
da capital, melhorando assim a qualidade de vida de boa parte dos habitantes do aglomerado.
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