anpet

|/
33° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET —

/
\_ o

Balneario Camboriu-SC, 10 de Novembro a 14 de Novembro de 2019 ’§§AdNPET

| R

INTEGRACAO BICICLETA-TRANSPORTE PUBLICO NO CONTEXTO DE
GRANDES CIDADES BRASILEIRAS

Tais Barreto Costa
Matheus Fontenelle Siqueira
Raquel Chaves Costa Lima
Programa de P6s-Graduagao em Engenharia de Transportes- PETRAN

Universidade Federal do Ceara
André Soares Lopes
Universidade de Fortaleza

Carlos Felipe Grangeiro Loureiro
Universidade Federal do Ceara

RESUMO

A bicicleta, ao ser utilizada como modo de acesso e difusdo ao transporte publico, pode ser ferramenta para
reducdo de disparidades, permitindo maior acessibilidade a populacdo de baixa renda dependente do transporte
publico. Apesar das potencialidades dessa integracdo em paises em desenvolvimento, a comunidade cientifica
tem feito a conceitualizacdo do fendmeno a partir da realidade de paises desenvolvidos, a qual é, por hipdtese,
diferente daquela observada no contexto de grandes cidades brasileiras. Esse trabalho busca, dessa forma,
caracterizar a ocorréncia da integragdo bicicleta-transporte publico (B+TP) em uma capital brasileira, Fortaleza,
do ponto de vista da oferta e da demanda. Partindo de uma representacdo conceitual dessa integracdo, analisou-
se dados empiricos de preferéncia revelada e declarada, provenientes de entrevistas com usudrios dos
bicicletarios e sistemas de bicicleta compartilhada de pesquisas ja realizadas. As hipoteses investigadas apontam
que a integracdo B+TP ¢ influenciada por aspectos como renda, género, motivo e distancia de viagem, bem
como seguranga publica e viaria.

ABSTRACT

Bicycle, when used as an access or egress mode to transit, can be a tool to reduce disparities, allowing greater
accessibility to the low-income population which is dependent on public transportation. Despite the potential of
this integration in developing countries, the scientific community has been conceptualizing the phenomenon
from the reality of developed countries, which is hypothetically different from that observed in the context of
large Brazilian cities. This work seeks to characterize the occurrence of public transport-bicycle integration
(B+TP) in a Brazilian capital, Fortaleza, from the point of view of supply and demand. Based on a conceptual
representation of this integration, we analyzed empirical revealed and stated preference data, from interviews
with users of bicycle parking and shared bicycle systems from previous researches. The hypotheses investigated
indicate that B+TP integration is influenced by aspects such as income, gender, trip purpose and travel distance,
as well as public and road safety.

1. INTRODUCAO

Os atuais avangos conceituais e metodolégicos no paradigma de planejamento urbano vém
suscitando discussdes sobre importantes valores e principios como acessibilidade,
sustentabilidade e equidade (Banister, 2008; Lopes et al., 2018; Macéario, 2014). No entanto,
as cidades sdo cada vez mais dependentes da mobilidade motorizada (Bertolini, 2012) e o
crescimento da motorizacdo vem resultando em novos desafios pro transporte urbano,
associados a impactos ambientais e sociais negativos. Em resposta a isto, as grandes cidades
adotaram a reducdo de distdncias e duragdes de viagens como principal objetivo de
planejamento dos transportes (Givoni e Banister, 2013), especialmente entre residéncias e
empregos (Burbidge e Goulias, 2009). Outra abordagem aponta para o incentivo do uso de
modos alternativos, em substitui¢do ao veiculo motorizado (Holden, 2012; Modarres, 2013)
como uma possivel solu¢do. Para manter os principios e valores introduzidos e lidar com o
dilema dos estilos de vida dependentes da mobilidade com praticas insustentaveis, muitos
planejadores e pesquisadores veem a adogdo de modos ativos de transporte (Vale et al., 2016)
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e sua integragcdo com transportes publicos (Boarnet et al., 2017), associados ao paradigma do
“planejamento para acessibilidade” (Curtis e Scheurer, 2010), como possivel solucao.

A tendéncia de inclusdo de modos ativos na agenda publica (Van Wee, 2015) seguiu a
percepcao de que as cidades precisam de modos alternativos para competir com carros como
uma op¢ao de mobilidade viavel (Kager et al., 2016). Assim, as bicicletas, vistas como um
modo de transporte eficaz e racional, além de ecologico, acessivel e saudavel (Vale, 2016;
Zhao e Li, 2017), cresceram em popularidade (Singleton e Clifton, 2014). Elas sdo usadas em
viagens urbanas, tanto como modo unico de viagem ou como uma maneira de "alimentar"
modos mais capazes, ja que esta op¢do multimodal possui um grande potencial, oferecendo
um mix de longo alcance, alta velocidade e flexibilidade (Kager et al., 2016). Além disso,
resolve um problema fundamental do transporte publico: acesso dificil a estacdes de
embarque (Furtado et al., 2018; Martens, 2004).

Da perspectiva de planejamento em paises em desenvolvimento, que sdo sabidamente mais
afetados por desigualdades socioecondmicas, os valores de equidade e sustentabilidade (em
seu sentido mais amplo) ganham importancia (Cervero, 2013; Hidalgo ¢ Huizenga, 2013). Os
modos de acesso e difusdo da ultima milha (first-last mile) ao transporte publico podem ser
ferramenta para reducdo de disparidades permitindo maior equidade ¢ acessibilidade (Boarnet
et al., 2017; Pathak et al., 2017). A integracdo bicicleta e transporte publico (de agora em
diante identificado pela sigla B+TP) surge nos paises desenvolvidos como um modo hibrido,
que se beneficia da flexibilidade de sistemas ativos como a bicicleta, ¢ da velocidade e
confiabilidade de sistemas de transporte de massa (Kager et al., 2016), enquanto em paises em
desenvolvimento enfrenta um conjunto de desafios. No contexto das grandes cidades
brasileiras, a precariedade de infraestrutura urbana, as condi¢des de inseguranga publica e
viaria, adicionada a limitacdo econdmica das populagdes periferizadas (Vasconcellos, 2000)
afetam o funcionamento da integracdo B+TP.

O presente trabalho parte da hipdtese de que o fendmeno da integracdo bicicleta com
transporte publico no contexto de grandes cidades brasileiras vem se constituindo de maneira
diferente a descricdo do fendmeno na literatura especializada (Kager ef al., 2016), cujo foco ¢
voltado para paises desenvolvidos. Para testar esta hipdtese fenomenologica, estabeleceu-se
como objetivo deste trabalho a caracterizagdo do sistema de integragdo bicicleta-transporte
publico de uma grande cidade brasileira. Para tanto, a pesquisa se organizou em torno de trés
objetivos especificos, cada um tratado em uma se¢do distinta deste artigo, sdo eles: (i)
descrever um modelo conceitual que represente adequadamente o funcionamento do modo
hibrido B+TP a partir da visdo da literatura especializada; (ii) analisar as caracteristicas da
demanda e (iii) da oferta na escolha modal pela integragdo B+TP a partir de uma abordagem
empirica focada no estudo de caso da cidade de Fortaleza. Para as andlises foram utilizados
dados de pesquisas ja realizadas. Ao final, busca-se discutir as contribui¢des fenomenoldgicas
geradas a partir do estudo de caso que possam ser aplicaveis em outros contextos urbanos no
Brasil.

2. INTEGRACAO BICICLETA-TRANSPORTE PUBLICO

Ha dois tipos de uso da bicicleta como modo de transporte. O primeiro ocorre em viagens
ponta-a-ponta, sem combinacdo com outros modos. O outro ¢ como uma forma de
transferéncia para acessar outros modos de transporte, como Onibus e metrd (Zhao e Li,
2017). A bicicleta, como veiculo ponta-a-ponta, mostra-se menos atraente para grandes
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distancias (Handy et al., 2014). Ao mesmo tempo, o transporte coletivo de alta capacidade
sofre com limitada acessibilidade devido a sua estrutura mais rigida. Quando conectados,
esses servicos tém potencial de gerar beneficios ambientais, de saude, na melhoria da
macroacessibilidade e na mitigagdo de congestionamentos (Krizek e Stonebraker, 2010).
Estas viagens integradas tém algumas caracteristicas especificas que merecem ser detalhadas.

2.1. Caracteristicas do modo integrado bicicleta-transporte publico

A integracdo multimodal consiste no uso de dois ou mais modos de transportes distintos na
mesma viagem. A multimodalidade entre a bicicleta e o transporte publico acontece quando o
deslocamento em pelo menos um dos segmentos de uma viagem ¢ percorrido por bicicleta e
outro no transporte publico, sendo mais comum a ocorréncia do uso da primeira no acesso ou
difusdo a partir do segundo. Mais ainda, o transporte publico a ser integrado normalmente ¢
um servigo de alta velocidade e capacidade. A partir desses aspectos, sdo descritas a seguir as
trés possibilidades reconhecidas de realizagdo da viagem integrada B+TP: (a) com bicicleta
propria, estacionando proximo a estacdo de acesso e/ou difusdo; (b) levando a bicicleta
propria a bordo (dentro ou fora) do veiculo de transporte publico; ou (c) bicicleta
compartilhada préoximo as estagdes de acesso e/ou difusao.

Uma caracteristica importante da viagem integrada com bicicleta propria (caso a) € que ela é
usada com mais frequéncia no segmento de viagem préximo aos domicilios do que na parcela
da viagem préoxima as atividades, devido a assimetria na disponibilidade da bicicleta propria
que ocorre prioritariamente no trecho domiciliar (Keijer e Rietveld, 2000). Para que o uso
integrado ocorra na ponta da atividade, o usuario precisa ter outras bicicletas disponiveis nas
proximidades destas estagdes, ou embarca-la no transporte publico (caso b). No entanto, em
muitas cidades no mundo, restricdes sdo impostas para que este embarque ndo impacte a
capacidade e a operacdo do transporte publico. O uso de sistemas de compartilhamento de
bicicletas (caso c¢) tem, assim, um potencial de aumentar o uso de bicicletas para integracao ao
sistema de transporte publico na ponta da atividade (Ma et al., 2018) em areas mais
adensadas, onde normalmente sdo instalados (ITDP, 2013). Essa ¢ inclusive uma critica a
esses sistemas: sua rara existéncia entre populagdes mais desfavorecidas. Kager et al. (2016)
interpretam conceitualmente a integracado B+TP e descrevem suas caracteristicas operacionais
e fisicas destacando-a como um modo hibrido de transporte, com caracteristicas proprias de
mobilidade e acessibilidade: a bicicleta aumenta a acessibilidade porta a porta, enquanto o
transporte publico (alta capacidade) eleva sua velocidade e alcance, tornando-os uma opgao
competitiva ao uso do automovel.

De modo a contemplar os componentes da oferta deste sistema hibrido, ¢ a0 mesmo tempo
reconhecendo as diferengas entre os segmentos de viagem proximos aos domicilios e as
atividades, adaptou-se a estrutura funcional da viagem integrada B+TP proposta por Kager et
al. (2016), cujo resultado ¢ apresentado na Figura 1.
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Figura 1: Estrutura funcional das viagens integradas B+TP.
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2.2. O contexto das grandes cidades brasileiras

Este trabalho adota como premissa a existéncia de um modelo urbano composto por
subsistemas em constante desequilibrio entre oferta e demanda e mutuamente inter-
relacionados por medidas de acessibilidade (Lopes et al., 2018). Neste modelo, a bicicleta, ao
funcionar como um modo de acesso/difusdo ao transporte publico, contribui para a reducao
das desigualdades espago-temporais na acessibilidade as atividades. Este efeito ¢ evidenciado
por Pritchard et al. (2019), ao examinarem o potencial de acesso ao trabalho na cidade de Sao
Paulo. Eles relatam que os impactos positivos significativos em toda a cidade ndo sdo
suficientes para neutralizar os efeitos dos desequilibrios entre oferta e demanda do uso do
solo. Além disso, o sistema de transporte publico (metrd) ndo atende adequadamente as
periferias. Estes problemas de baixa acessibilidade sdo detalhadamente ilustrados por Iles
(2005), que descreve os principais desafios nos deslocamentos diarios enfrentados em paises
periféricos como o Brasil: passeios sem continuidade, congestionamento de veiculos e
paradas, polui¢do ambiental e sonora, veiculos mal conservados, elevados tempos de espera,
tarifas excessivamente caras, tempo elevado de deslocamento, tempos elevados de caminhada
até o destino final, baixa frequéncia das linhas alimentadoras, violéncia publica e inseguranga
viaria. Nem todos os problemas ocorrem da mesma forma ou intensidade nas grandes cidades
brasileiras, mas muitos s3o comuns a todas. A seguir, sdo discutidas as principais
caracteristicas da demanda e da oferta que influenciam o uso integrado da bicicleta com o
transporte publico no contexto brasileiro.

2.2.1. Caracteristicas da demanda pela integra¢do B+TP

Muitos individuos de baixa renda de paises periféricos como o Brasil ndo podem livremente
escolher suas decisdes de transporte pois, frequentemente, sdo usuarios cativos do transporte
ativo ou publico. Isso € o contrario da situagdo de paises desenvolvidos, onde a maioria das
pessoas tém maior nivel de escolha em relagdo as viagens que realizam. Apesar do recente
ressurgimento da bicicleta viabilizado pela promog¢ao nas capitais nacionais de sistemas de
compartilhamento (bike-sharing), esse modo ainda carrega um estigma de artigo de lazer e
esporte (Zhao e Li, 2017) ou meio de transporte de baixa renda (Bastos, 2012), como
consequéncia das grandes desigualdades socioecondmicas. E comum haver um maior
comprometimento da renda familiar com transportes, levando usudrios de baixa renda a
buscarem alternativas mais baratas para se deslocar (Carvalho e Pereira, 2012). Neste
contexto, a bicicleta surge como opg¢ao (muitas vezes, Unica) de transporte a baixo custo.

No Brasil, homens tendem a pedalar mais que mulheres, assim como usudrios mais jovens,
com idade entre 15 a 30 anos, e com grau de instru¢do médio completo (Fujiwara e Souza,
2017). Percebe-se, no entanto, que o nimero de usudrias mulheres vem aumentando, o que
parece ser resultado das recentes politicas de mobilidade ativa (Lemos et al., 2016). Este
aumento do volume de uso se materializa tanto pelo total de usudrios quanto pela maior
frequencia com que as usudrias o adotam. Em se tratando de viagens com motivo trabalho, ¢
de se esperar uma frequéncia didria. Entretanto, o uso da bicicleta pela mulher apresenta
motivos distintos, sendo centrado no motivo abastecimento (acesso ao local de compras), o
que aponta para questdes do papel feminino na sociedade e na familia.

2.2.2. Caracteristicas da oferta do modo hibrido B+TP
Uma importante diferenga encontrada na literatura que trata da integragdo B+TP em grandes

cidades de paises em desenvolvimento & centrada no tipo de transporte coletivo a ser
integrado. Em paises desenvolvidos, como na Holanda por exemplo, a integracdo ocorre
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prioritariamente com o sistema de trens interurbanos de alta capacidade, velocidade e
pontualidade. Nas grandes cidades do Brasil, as caracteristicas dos sistemas de transporte
publico, muitas vezes, ndo contemplam este alto nivel de servigo. Mais ainda, as percepcdes
dos ciclistas sobre o ambiente em que se deslocam, seu bem-estar, o uso do solo e o proprio
sistema de transportes afetam a decisdo de individuos de pedalar em uma area especifica. No
contexto de transporte publico alimentador de qualidade baixa, a alternativa da bicicleta como
modo de acesso/difusdo ao sistema de transporte publico se torna competitiva, portanto, como
solugdo para o “problema da ultima milha” (de Souza et al., 2017; Zhao and Li, 2017).

Diversos autores reforgam a ideia de que a existéncia de infraestrutura adequada (ciclovias,
paraciclos, etc.) s3o determinantes na escolha pela integracdo B+TP (Pucher e Buehler, 2015;
Fujiwara e Souza, 2017). Todas as modalidades de integragio B+TP apresentados aqui
dependem de infraestrutura de rodagem e de estacionamento. Entretanto, a modalidade de
integracdo com uso de bicicletas proprias sofre um efeito agravante. Na situacdo de
inseguranga publica que as cidades brasileiras enfrentam, o medo do furto da bicicleta propria
pode servir de incentivo a utilizacdo de outra modalidade de integragdo, ou mesmo de
desincentivo a integracdo como um todo. Quanto a inseguranga viaria, Vasconcellos (2000)
identifica trés situacdes tipicas do uso da bicicleta em ambientes urbanos: (1) bicicletas sdo
maioria no trdnsito, que pode gerar conflitos de baixa gravidade com os pedestres; (2)
bicicletas dividem espaco com o trdfego motorizado, mas ainda sdo numerosas; ¢ (3)
bicicletas sdo minoria e também precisam dividir espa¢o com o trafego motorizado. Nas duas
ultimas, ha maior risco de acidentes graves pela diferenca de velocidades entre modos (de
Souza et al., 2017; Fujiwara e Souza, 2017), agravados pela inexisténcia de infraestrutura
adequada ou segregada.

Um ultimo aspecto, ndo menos relevante, que influencia a ado¢do ou ndo de modos ativos, e
consequentemente a integragdo B+TP, sdo questdes relacionadas ao conforto. Para além da
importante influéncia de aspectos climaticos como precipitacdo e temperatura (Ma et al.
2018), Pritchard et al. (2019) identificaram que os ciclistas estdo dispostos a aceitar distancias
de pedalada maiores a depender de outros aspectos, tais como os topograficos. Dado que
distancias sdo diretamente relacionadas a tempos de deslocamento, reconhece-se ai um efeito
direto do nivel de acessibilidade locacional do sistema sobre o comportamento dos usuarios
de bicicletas.

Dadas as condi¢des de mobilidade decorrentes das demandas dos usuarios pela integracao
B+TP, assim como os fatores que caracterizam os niveis de acessibilidade providos por esse
modo hibrido, propde-se a investigacdo das hipoteses apresentadas na Tabela 2, relacionadas
as caracteristicas dos usuarios ¢ ao seu comportamento de escolha modal no contexto das
grandes cidades brasileiras.

Tabela 2: Hipoteses sobre a influéncia de elementos de demanda e oferta na integragdo B+TP

Hipoteses

Demanda  (a) Usudrios de renda mais baixa tendem a realizar mais integra¢do B+TP

(Mobilidade) (b) O género dos usuarios afeta seus padroes de integracdo B+TP
(c) O motivo da viagem altera as decisoes de integragdo B+TP

Oferta (d) A4 percepgdo de insegurancga publica desestimula o uso integrado B+TP
(Acessibilidade) (e) 4 percepgao de inseguranga vidria reduz a atratividade da integragdo B+TP

(f) A4 atratividade da integra¢do B-TP é fun¢do das distancias de viagem
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A secdo seguinte apresenta as analises empiricas realizadas para verificar as hipoteses
levantadas a partir de um estudo de caso para a cidade de Fortaleza, selecionada dentre as
grandes cidades brasileiras por apresentar ambiente favoravel e investimentos publicos
recentes nesta tematica (Costa, 2019).

3. CARACTERIZACAO DA INTEGRACAO B+TP EM FORTALEZA

A cidade de Fortaleza, quinta capital mais populosa ¢ a mais densa do pais (quase 8.000
habitantes/km?), foi selecionada como estudo de caso para o presente trabalho. Cidade
litoranea, com temperaturas relativamente agradaveis, terreno plano e baixa pluviosidade,
caracteristicas que favorecem o uso da bicicleta, Fortaleza tem sido palco da implantagdo
recente de politicas publicas de incentivo a modos ativos e transporte publico, assim como da
integracao entre esses modos (ITDP, 2019).

Neste estudo de caso, considera-se o uso da bicicleta em Fortaleza (Costa, 2019) ocorrendo de
duas formas: (i) por meio de bicicleta propria, favorecido pela existéncia de bicicletarios
monitorados nos terminais de integracdo dos Onibus; e (ii) por meio das bicicletas
compartilhadas, devido a implantacdo recente de dois sistemas de compartilhamento
independentes (Bicicletar e Bicicleta Integrada), com disposi¢do espacial representada no
mapa da Figura 2. Enquanto o Bicicletar concentra suas 80 estacdes na regido central da
cidade, permitindo empréstimos gratuitos de até uma hora, o Bicicleta Integrada tem suas 7
estagdes situadas junto aos terminais de integracdo do transporte publico, localizados nas
regides mais periféricas da cidade, permitindo empréstimos gratuitos de até 14 horas,
incluindo pernoites. Em ambos os sistemas, o empréstimo das bicicletas pode ser feito com
uso do cartdo eletronico do transporte publico, o que favorece as integragcdes multimodais.

LEGENDA

@ Bicicleta Integrada
® Bicicletar
Sitfor
~ Linhas Troncais
Demais linhas
X Terminais

Figura 2: Disposi¢ao das estagdes de bicicleta compartilhada em Fortaleza.

As analises de caracterizagdo da integracdo B+TP em Fortaleza consideraram dados de duas
naturezas distintas: preferéncia revelada (PR) e preferéncia declarada (PD). Os dados de PR
utilizados se referem, inicialmente, a pesquisas de campo realizadas pela Prefeitura de
Fortaleza (Costa, 2019) em dias uteis dos meses de fevereiro a abril de 2019, reunindo dados
de entrevistas com 978 usuarios dos bicicletarios publicos e dos dois sistemas de bicicletas
compartilhadas. Adicionalmente, foram utilizados os dados operacionais das linhas de 6nibus
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do Sistema Integrado de Transportes de Fortaleza (SITFOR), assim como dos sistemas
Bicicletar e Bicicleta Integrada, analisados com a ferramenta Pentaho Data Integration em
método de andlise de big data proposto por Costa Lima (2018). Quanto aos dados de PD, eles
decorrem da realizacdo de entrevistas nos terminais de integracdo de 6nibus e consistem na
apresentacao de cenarios hipotéticos de escolha do modo de acesso ao transporte publico, em
um esfor¢o de calibragdo de modelos de Escolha Discreta (ED), desenvolvido no trabalho de
Siqueira (2018).

3.1. Analise das caracteristicas da demanda por integracio B+TP

3.1.1. Usuarios de renda mais baixa tendem a realizar mais integrag¢do B+TP

Segundo a literatura (Heinen et al., 2010), ¢ esperado que aqueles que realizam integragao
entre bicicleta e transporte publico tenham renda similar aos usuarios de transporte publico na
cidade. Nos resultados das pesquisas se identifica um percentual elevado de usuarios de baixa
renda. Em todas as pesquisas, mais de 75% dos entrevistados tém renda familiar até trés
salarios minimos (Figura 3). Os usuarios do Bicicleta Integrada e aqueles que utilizam
bicicletas proprias apresentaram maior concentragdo de pessoas com renda mais baixa. Esse
resultado pode ter influéncia de aspectos locacionais, pela proximidade dos terminais (onde se
localiza o sistema Bicicleta Integrada) aos domicilios deste grupo de renda, e ainda pela
condi¢do de gratuidade. Diferentemente, o Bicicletar ocorre na ponta da atividade e pode
incorrer em custos financeiros para o usuario.

70% S
O

60%
§ ° ¥ o °
2 S0% & 3 % % ® até 1 salario
S 40% b < B o -
= o ) & 1 a 2 saléarios
o 30% S — & . y
B~ 900 ~ = m 2 a 3 saldrios

10% S = o m3 a5 salarios

s 7 g
O% =
Bicicleta Integrada Bicicletar Bicicleta propria

Figura 3: Renda dos usudrios que integram B+TP em Fortaleza.

Além disso, os modelos de ED calibrados apontam para uma maior tendéncia de ocorréncia
das integracdes pelos segmentos de populacdo com menor renda, em particular com rendas
inferiores a 1 saldrio minimo (Siqueira, 2018). Além das evidéncias empiricas de dependéncia
entre renda e viagens integradas, a confirmac¢do dessa hipdtese ¢ refor¢ada ainda pela
predominancia de usuarios que nao possuem carros proprios (86% Bicicleta Integrada, 76%
Bicicletar e 82% bicicleta propria), e dado que a quase totalidade dos usuarios residem em
regides periféricas predominantemente de baixa renda (IBGE, 2010).

3.1.2. O género dos usuarios afeta seus padroes de integracao B+TP

Ha uma clara predominancia masculina na integracdo B+TP em Fortaleza. Pelos resultados
(Figura 4), em todas as pesquisas a participacdo de mulheres ¢ consideravelmente inferior,
representando apenas 21% do total de integracdes. Como ha um relativo equilibrio de géneros
entre usuarios do transporte publico como um todo, esse fator mostra-se determinante na
ocorréncia de viagens integradas B+TP na cidade. Além de corroborar a menor predisposi¢ao
ao uso integrado da bicicleta por parte das mulheres, os modelos de ED (Siqueira, 2018)
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revelam que ha diferencas no peso relativo de fatores que influenciam a escolha por esse
modo: mulheres tendem a atribuir maior importancia a presenga de ciclovias/ciclofaixas do
que a existéncia de bicicletarios nos terminais, ao contrario dos homens.

Género - Usudrios que integram

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
00%

-~ ¥ feminino

Frequéncia

¥ masculino

Usuarios Usuarios Usuarios
Bicicleta Bicicletar  Bicicletarios
Integrada

Figura 4: Género dos usudrios que integram B+TP em Fortaleza.

3.1.3. O motivo da viagem altera as decisoes de integra¢do B+TP

Observa-se da analise o predominio do motivo trabalho (Figura 5) entre os entrevistados. Em
contraste, o sistema Bicicletar, mais centralizado na cidade e préximo da ponta das atividades,
apesar de ainda mostrar predominio do trabalho como principal motivador das viagens,
mostrou ainda a importancia do motivo estudo. Reforgando essas evidéncias, analises feitas
quando da elaboragdo do Plano Diretor Cicloviario de Fortaleza, com 817 ciclistas
entrevistados, sendo 74% homens e 26% mulheres, em 50 pontos na cidade, constataram que
a maior parte tinha idade inferior a 45 anos (83%), com mais de 75% dos entrevistados
declarando utilizar a bicicleta como modo de transporte de 4 a 7 dias por semana, sendo
também o trabalho o principal motivo do deslocamento (66%).

90% 81,8%
80%
70%

60%

50% B trabalho

B colégio/faculdade

40% 1
30% 1
20%
10% -
00% -

outros

Frequéncia

Bicicleta Integrada Bicicletar Bicicletarios

Figura 5. Motivos das viagens integradas B+TP em Fortaleza.

Apesar de se esperar que os usuarios que fazem uso dos sistemas de bicicletas compartilhadas
na integracdo B+TP por motivo trabalho tivessem uma frequencia diaria de uso desse modo,
isso ndo se mostrou valido para a maioria dos entrevistados. Avalia-se que a limitagdo da
capacidade dos sistemas Bicicletar e Bicicleta Integrada (quantificavel pelo ntimero de
bicicletas ofertadas, bem como pela capacidade de renovagao de vagas e veiculos dentro do
sistema) imponha dificuldades aos usuarios, de modo que ocorra uma repressao da demanda.
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3.2. Analise das caracteristicas da oferta do modo hibrido B+TP

3.2.1. A percepg¢do de inseguranga publica desestimula o uso integrado B+TP

O motivo pelo qual as mulheres tém menor participagdo nas viagens integradas pode estar
relacionado a questdes de sensagdo de inseguranca que este grupo enfrenta, tanto do ponto de
vista da seguranca publica quanto viaria. Quando perguntados sobre o principal problema
enfrentado nos deslocamentos (Figura 6), o terceiro aspecto mais frequentemente relatado foi
o perigo de assalto. Entre usuérios da bicicleta propria, esse ¢ o segundo principal problema
enfrentado para cerca de 25% dos entrevistados. Os resultados distintos entre percep¢ao dos
usudrios dos sistemas de compartilhamento e da bicicleta propria pode decorrer da
possibilidade de o usuario ter a bicicleta propria furtada. Nesse sentido, Siqueira (2018)
mostrou que ha uma maior predisposicdo ao uso da bicicleta compartilhada do que da
bicicleta propria, e diversos comentarios registrados pelos usuarios nas pesquisas corroboram
com essas conclusdes, também apontadas por Zhao e Li (2017). Os modelos de ED calibrados
apontam, ainda, para um aumento da atratividade do modo cicloviario em acesso/difusao
quando da presenca de estacionamentos de bicicleta, que pode ser entendida como uma
variavel proxy da importancia atribuida pelos usudrios quanto as questdes de seguranga
publica.

Desreipeito carro/onibus 47%
Falta de ciclovias/ciclofaixas 24%
Perigo de assalto 9%
Exposig¢do a calor/chuva 7%
Ciclovias/ciclofaixas deficientes 6%
Falta de estacionamento 1%

Outros 6%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Figura 6: Principal problema enfrentado pelos usuérios em Fortaleza.

3.2.2. A percepg¢do de inseguranga viaria reduz a atratividade da integra¢do B+TP

Os dados apresentados na Figura 6 revelam que as questdes de (in)seguranca viaria s3o mais
fortemente percebidas pelos usudrios entrevistados dos sistemas de bicicletas compartilhadas
de Fortaleza, sendo elencados pelos usuarios na forma do desrespeito a prioridade do ciclista e
na demanda implicita por ciclovias/ciclofaixas. Quanto a essa infraestrutura cicloviaria, a
modelagem de Siqueira (2018) mostrou que a presenca de ciclovias/ciclofaixas ¢ um
importante fator na ocorréncia de viagens integradas, agregando atratividade ao uso da
bicicleta em acesso/difusdo e reiterando a importancia atribuida pelos usudrios ao risco de
acidentes.

3.2.3. A atratividade da integracdo B-TP é fun¢do das distancias de viagem

De acordo com a literatura (Rietveld, 2000), a bicicleta possui maior atratividade em
distancias médias de viagem. Por um lado, em viagens muito curtas, a necessidade de gastar
tempo para estacionar a bicicleta tende a tornar a caminhada mais atrativa e rapida. Em
viagens longas, por outro lado, o esforco fisico excessivo tende a desfavorecer o uso da
bicicleta. Os resultados empiricos (Figura 7) corroboram com esse entendimento, mostrando
que a bicicleta ¢ mais utilizada na integracdo B+TP em distancias entre 1,5 ¢ 3 km, o que ¢
corroborado pelos modelos de ED calibrados (Siqueira, 2018). A menor participagdo do uso
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de bicicletas proprias em distdncias curtas pode ser explicada pela impedancia adicional
ligada a necessidade de adentrar o bicicletdrio monitorado, identificar-se junto ao fiscal e
trancar/destrancar a bicicleta, enquanto que a retirada/devolugdo de bicicletas compartilhadas
¢ mais agil, gracas ao uso do cartdo eletronico do transporte publico.

45% 1
40% - 36%
35% -

30%

I Yo o,

27% ¥ Bicicletar
25% V .. .
20% - 4% 15% Bicicletarios
15% - 99,10% o
10% 8%

4% 3%39

00% - J—— T

0-1,5km 1,5-3km 3-45km 45-6km 6-75km 7,5-9km acimade9
Figura 7: Distancia percorrida por bicicleta nas viagens integradas em Fortaleza.

41%

equéncia

F%

4. CONCLUSOES

O fendmeno da integragio B+TP tem sido observado com crescente interesse pela
comunidade cientifica em diversos lugares no mundo. Grande parte da literatura estrutura suas
bases fenomenoldgicas no contexto de paises desenvolvidos, com cultura consolidada do uso
da bicicleta. Acredita-se que este artigo traga avangos na compreensdo do fenomeno no
contexto das cidades brasileiras, ampliando o entendimento conceitual sobre viagens
integradas e seus usuarios. Apds atingir uma maior compreensdo do modo hibrido B+TP, o
trabalho se voltou para o estudo de caso de Fortaleza, encontrando evidéncias que corroboram
com as hipdteses levantadas sobre como caracteristicas da demanda e da oferta impactam no
uso integrado da bicicleta com o transporte publico. Para o caso de Fortaleza, identificou-se
um estimulo a viagem integrada muito consistente do ponto de vista das agdes diretas da
gestao publica da cidade. As intervengdes que vem sendo implementadas com o propdsito de
promover o uso integrado da bicicleta tem se concentrado na oferta desse modo hibrido, com
pouco conhecimento a respeito da demanda por esse tipo de viagem integrada, mas que vem
contribuindo para a consolidaciao desse fendmeno da integragdo B+TP. Portanto, esse estudo
de caso permitiu avangar no entendimento fenomenoldgico dessa alternativa, evidenciando
aspectos importantes relativos tanto a demanda por este modo hibrido quanto as condigdes de
oferta impostas a parcela da populacao usuaria dos sistemas de bicicletas compartilhadas, em
sua maioria formada por grupos menos favorecidos.

Especificamente sobre as caracteristicas da demanda pela integracdo B+TP, o estudo reforga a
ideia de que este modo vem como opg¢ao para a parcela da populacdo de renda mais baixa.
Dentro de um cenario de grandes desigualdades sociais, onde a bicicleta carrega o estigma de
“veiculo de pobre”, a sua associacdo a modos coletivos publicos tende a reforgar esta
percepcao. Vale ressaltar ainda que a grande maioria dos usuarios em Fortaleza (mais de
80%) nao sdo proprietarios de veiculos motores. Sobressaem-se, entretanto, as divergéncias
de comportamento entre géneros, que pode ser resultado de aspectos mais complexos da
sociedade, e ndo uma simples preferéncia pelo modo. J4 o motivo predominante das viagens
integradas ser trabalho indica mais uma condi¢do de necessidade do que de desejo; entretanto,
as observagdes de usuarios frequentes ndo condizem com uma situagdo de dependéncia do
sistema.
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Quanto as caracteristicas da oferta do modo B+TP, associa-se a baixa qualidade ou
inexisténcia de bicicletarios aos indicios de migragao de usuarios da bicicleta propria para os
sistemas compartilhados. A associagdo a violéncia publica nas grandes cidades brasileiras
pode ser um empecilho para a integracdo B+TP ao desestimular usudrios a migrarem de
modos motorizados privados. No entanto, usudrios frequentes de Onibus ja estdo expostos a
estes riscos, 0 que os torna menos sensiveis a esta variavel. Ademais, se nao pela violéncia, a
inseguranga viaria mostra-se como um entrave importante, principalmente se associada a
infraestrutura incapaz de distanciar os usuarios dos conflitos veiculares. A analise dos dados
de preferéncia revelada e declarada em Fortaleza deixa claro, entretanto, que prepondera
como maior motivador da ado¢do do modo B+TP a condi¢do de rapidez e flexibilidade da
bicicleta, utilizada tanto no acesso quanto na difusdo como substituto atrativo da caminhada e
mesmo do transporte publico alimentador. Constata-se, portanto, uma percep¢ao de ganho de
acessibilidade nos usuarios da integracio B+TP em Fortaleza, ao experimentarem menor
exposicao ao risco de furto, crescente melhoria na infraestrutura que contribui para a sensa¢ao
de seguranca viaria, ¢ ganhos de tempo e area de cobertura no acesso/difusdo dos modos de
alta capacidade.
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