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1 INTRODUGAO

Com a regulamentacdo dos artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal,
através do Estatuto da Cidade, o Brasil passa a estabelecer diretrizes do que se
pretende alcancar nas cidades ao regular “[...]Jo uso da propriedade urbana em prol
do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidadaos, bem como do equilibrio
ambiental” (BRASIL, 2001). Dentre os quase 60 artigos da Lei n® 10.257, de 10 de
julho de 2001, o transporte urbano figura como um dos direitos basicos garantidos
pela Constituicdo Federal, inclusive sendo instituida a obrigatoriedade da elaboracéo
de planos de transporte urbano integrado para cidade com mais 500 mil habitantes.

Mais de uma década depois, é promulgada a Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de
2012, conhecida como Lei da Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012). Seus principios
variam desde a acessibilidade universal ao desenvolvimento sustentavel, passando
pela gestdo democrética e equidade no uso do espaco publico de circulacdo, dentre
outros. Priorizando o0s transportes ndo motorizados aos motorizados, a lei
estabelece as diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU),
definindo uma locomogédo mais limpa, eficiente, integrada entre si e a cidade,
econbmica e socialmente justa. Como instrumento de efetivacdo, ela obriga os
municipios com mais de 20 mil habitantes a elaborar um plano de mobilidade urbana
pautando essas diretrizes e principios.

Ainda que anterior a PNMU de 2012, o Ministério das Cidades, através da
Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana (SeMOB), j4 pensava
na mobilidade através da bicicleta integrada a cidade. Em 2004, foi implementado o
férum para discussdo do Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta
Brasil, e posteriormente, em 2007, lancado o Caderno de Referéncia para
elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades, que serve como
referencial tedrico e préatico para a elaboragdo de planos cicloviarios com integracao
aos demais modos de transportes (BRASIL, 2007).

Contemporaneamente ao Caderno de Referéncia, a cidade de Porto Alegre
elaborava seu Plano Diretor Cicloviario Integrado, processo iniciado em 2005 e
culminado em 2009 com a promulgacao da Lei Complementar n® 626, de 15 de julho
de 2009 (PMPA, 2009). O plano se baseou em pesquisas ja feitas para a mobilidade
e outros temas, assim como pesquisas proprias para sua elaboracdo. Nesse

procedimento se buscou entender as necessidades de ciclistas e nédo ciclistas para



uma maior disseminacdo do uso da bicicleta, assim como também desenvolver a
prépria malha através de processos de engenharia de trafego.

Sendo o PDCI um plano guiado pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
ele deve ser revisado a cada dez anos. Findado esse periodo em 2019, o plano
comecou a ser revisado em 2022. Para tanto, alguns processos de 2005 foram
reeditados, como pesquisas de satisfacdo e o levantamento de perfis
sociodemogréficos de usuarios e usuérias, apresentados no Seminario Mobilidade
+Ativa: Caminhos para Bikes em Porto Alegre, realizado pela Empresa Publica de
Transporte e Circulacdo (EPTC) e Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana
(SMMU) em 03 de novembro de 2022.

Para que esse processo de revisdo culmine em uma nova etapa do plano,
que atenda a sociedade, tanto ciclistas quanto nado ciclistas, é fundamental a
existéncia de uma boa base de dados que possa relatar as reais necessidades
desses grupos. Também é primordial para uma politica publica um sistema de
avaliacéo através de indicadores, de ordem quantitativa ou qualitativa (FERREIRA et
al.,2009). Nesse sentido, entrevistas e contagens sao algumas das ferramentas
essenciais de suporte as decisfes para politicas publicas sobre a bicicleta (BRASIL,
2007). As entrevistas podendo ser subdividias em duas categorias de informacoes
sobre ciclistas: pesquisas de satisfacdo, para mensurar de forma qualitativa o nivel
de aceite da rede implantada e os problemas enfrentados na locomocao cicloviéaria;
e caracterizagdo de ciclistas, para uma andlise sociodemogréfica do perfil de
ciclistas de forma quantitativa.

E notéria a falta dessas pesquisas acerca do transporte cicloviario ao longo
do tempo, percal¢co destacado na origem pelo Programa Bicicleta Brasil (2007), pelo
proprio Plano Diretor Cicloviario Integrado de Porto Alegre - PDCI (2008) e mais
recentemente na divulgacdo do primeiro Perfil Ciclista Brasileiro (ANDRADE et al.,
2015). Atualmente, essas pesquisas, feitas de forma exploratoria, comecam a se
associar as novas frentes de pesquisa sobre como marcadores sociais podem influir
neste meio de transporte. Esse recurso metodolégico, pode aferir a evolugdo do
cenario através de uma série historica, que comeca a ser construida a partir da

participag&o popular por organizacoes civis.
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1.1 Tema

Caracterizacdo de usuarios do sistema cicloviario como forma de
conhecimento de perfis e demandas, e como isso pode contribuir para um
planejamento que atenda as necessidades de deslocamento na realizacdo das

atividades de trabalho, estudo, esporte, compras, saude e lazer.

1.2 Delimitacao do Tema

O estudo aborda a importancia da caracterizacdo de usuarios de bicicleta
como meio de transporte urbano na cidade de Porto Alegre, Rio Grande do Sul. Para
tanto, sdo analisadas caracterizacdes ja realizadas: para o diagnéstico do Plano
Diretor Cicloviario Integrado, em 2008, para sua revisdo em andamento e outras trés
realizadas ao longo das pesquisas Perfil do Ciclista em 2015, 2018 e 2021. Esses
dados também serdo analisados considerando a evolugdo de implantacdo da malha
cicloviaria da cidade, sua oferta a populacdo e sua representacdo perante o perfil

sociodemogréfico da populacao.

1.3 Problema

O trabalho traz duas problematicas, sendo a primeira a lacuna de dados de
caracterizacdo de ciclistas para a formulacdo do Plano Diretor Cicloviario Integrado
de Porto Alegre e sua revisdo. A outra problematica € como as diferencas
metodoldgicas entre coletas dessas e de outras caracterizacfes dificultam a
comparacao entre as pesquisas e o aferimento sobre a evolugdo do perfil de

ciclistas.

1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo Geral

Analisar o perfil de ciclistas na cidade de Porto Alegre, segundo diferentes

fontes de obtencao de dados.
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1.4.2 Objetivos Especificos

a) Apontar a importancia da caracterizacdo de ciclista para o
planejamento e gestédo do transporte cicloviario;

b) Analisar a caracterizacdo de ciclistas feita para o PDCI e sua reviséo;

c) Analisar os resultados da Pesquisa Perfil do Ciclista para Porto Alegre;

d) Comparar métodos de caracterizacdo de ciclistas ao longo dos anos
para Porto Alegre;

e) Comparar o perfil de ciclista de Porto Alegre e sua relagdo com a
implantacéo do PDCI.

1.5 Justificativa

No momento de elaboragcédo do PDCI, havia pouca conformidade sobre como
identificar o perfil de ciclistas e suas necessidades (BRASIL, 2007). Paralelo a isso,
o préprio texto do plano admite possiveis erros estatisticos devido a base de dados
utilizada para a caracterizacdo da demanda ciclistica de Porto Alegre. Mais de uma
década depois, as pesquisas exploratérias sobre perfil de ciclistas avancaram
pouco, mas comecam a estabelecer uma série historica fundamental para subsidiar
politicas publicas no assunto.

Sendo a bicicleta ndo apenas um meio de transportes, mas também uma
interface de conexao de pessoas com a cidade (VIVANCO, 2013), € essencial que
seja compreendida a pluralidade de seus usuarios e usuarias. Ademais, essa
diversificacdo de perfis que utilizam a bicicleta acarreta a necessidade de
compreender que, para termos um desenvolvimento socioespacial, é preciso que
ocorra uma singularizacéo e diferenciacdo dos grupos sociais e suas necessidades
especificas (SOUZA, 2001).

Findado o prazo estipulado para implantacdo total da rede cicloviaria do PDCI
em Porto Alegre, menos de 20% da malha proposta foi executada. Isso e a
obrigatoriedade dada pela PNMU levam o Poder Publico a necessidade de revisar o
PDCI, processo iniciado em 2022. Para tanto, € essencial que nesta nova etapa de
planejamento desse sistema de transporte ativo seja levada em conta a necessidade
de utilizacdo das pesquisas mais atuais para as etapas de diagnostico, formulacao

de acdes e monitoramento das politicas.
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2 METODOLOGIA

O trabalho é estruturado em duas partes, sendo a primeira de revisao
bibliografica, que da fundamentagcédo para a segunda, onde é efetuado um estudo
comparativo entre diferentes metodologias de caracterizagéo de perfil do ciclista e
sua importancia para o desenvolvimento desse meio de transporte. Inicialmente
serdo estudadas a importancia da caracterizacdo de demandas, o quadro atual de
desigualdade de acesso a ciclo infraestrutura e as diretrizes iniciais sobre
caracterizacdo de usudrios propostas no Programa Brasileiro de Mobilidade por
Bicicleta. Na sequéncia € analisada a pesquisa mais recente e abrangente
nacionalmente sobre o tema, a Pesquisa Perfil do Ciclista. Essa parte é encerrada
ao observar como esse tema de caracterizacdo de usuario foi abordado para a
criacdo do Plano Diretor Cicloviario Integrado de Porto Alegre e sua revisao.

Em seguida séo feitos dois estudos comparativos, sendo um sobre como sao
retratados os ciclistas desde o inicio do planejamento cicloviario em Porto Alegre,
tendo por base o PDCI e sua revisdo, chegando nas pesquisas Perfil dos Ciclistas
de 2015, 2018 e 2021. Outro estudo é sobre como a implantacdo da infraestrutura
cicloviaria desde o inicio das caracterizacfes de ciclistas pode ou ndo influenciar na

evolucdo desse perfil na cidade de Porto Alegre.
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3 FUNDAMENTAGAO TEORICA
3.1 Desenvolvimento socioespacial e caracterizagao de demandas

Parte fundamental de um planejamento que almeje se desassociar do
continuismo e trazer mudancas concretas € a etapa de caracterizagdo das
demandas, tanto para uma fundamentacdo dos objetivos que se pretende alcancar
guanto para o acompanhamento dessas metas ao longo da implantacdo. Souza
(2001) traca um caminho I6gico de compreensdo de como essa caracterizagdo pode
resultar nesse desenvolvimento, passando pela definichio do que pode ser
considerado como desenvolvimento socioespacial na sua visao.

Primeiramente, cabe a tipificacdo que é dada ao desenvolvimento, que ocorre
quando for constatada uma mudancga social positiva que contemple as relacdes
sociais e a espacialidade, e que se deve constatar uma melhoria na qualidade de
vida e aumento da justica social. Ambos os conceitos sdo desenvolvidos ao longo da
obra e podem ser aplicados na perspectiva do planejamento, ndo apenas como um
todo, mas também na setorizacdo da mobilidade urbana e mais especificamente
atraveés do uso da bicicleta.

Para mensurar uma melhora na qualidade de vida é preciso constatar uma
“crescente satisfacdo das necessidades — tanto basicas quanto ndo basicas, tanto
materiais quanto imateriais — de uma parcela cada vez maior da sociedade”
(SOUZA, 2001, p. 61). Sob a otica da bicicleta podemos dividir essa melhora na
qualidade de vida em uma parte individual e outra comunitéria, sendo um transporte
de baixo custo, aumentando acesso a oportunidades da cidade e melhorando a
saude pelo lado particular; e diminuindo a emissao de Gases de Efeito Estufa com
uma melhora na qualidade do ar e combate as mudancas climéticas, e um uso do
espaco publico mais racional para o coletivo (ITDP, 2017).

Para a justica social, a verificagdo tende a ficar mais abstrata e conflitante e,
conforme Souza (2001), ela serd obtida se as necessidades de todos forem
atendidas, independentemente de ser um grupo com menos ou mais privilégios e de
suas necessidades serem basicas ou ndo basicas. A priori, pode parecer uma
generalizagdo, mas sua fundamentagcdo passa pela compreensdao das
desigualdades de cada grupo social para que possam ser tratadas de maneiras

diferentes por terem origens impares. Aqui se estabelece que a justica social s6
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pode ser alcancada pelo entendimento das necessidades que cada grupo tem, com
seus marcadores sociais das diferencas.

No que segue, esses dois parametros sao subordinados ao conceito das
autonomias individual e coletiva. Ao dar os atributos de cada, Souza (2001) da um
papel subordinador a elas perante a justica social e a melhora na qualidade de vida,
gue so6 serdo alcancadas através de um processo envolto nessas liberdades.

Esses parametros subordinados sdo gerais e sao aplicados a qualquer
situacdo, portanto, é necessaria uma particularizacdo desses parametros. E dado
um passo além na caracterizacdo desses parametros subordinados particulares, que
€ a singularizacdo deles. Essa nova categoria nos auxilia na compreensao reais
necessidade de diferentes grupos sociais ligados a mesma causa ou problematica.
Visto o apontamento de Souza (2001, p.68) “[...] ha de se fazer justica aquilo que
cada situacdo a um certo grupo ou conjunto de grupos sociais, em um determinado
espaco e em um dado momento histérico, possui de Unico”.

Ainda € ressaltada a importancia da participacdo popular nessas
singulariza¢des, segundo Souza (2001, p.68) “[...] elas sao realizadas pelos proprios
individuos/cidadaos envolvidos no planejamento ou na gestdo em um determinado
espaco e tempos [...]". Com isso € imprescindivel a compreensdo que dadas
circunstancias, as necessidades de grupos semelhantes ou dispares podem ser as
mesmas, mas a relevancia que cada da para qual pode variar e cada um devera ter
a autonomia de informar essas variagoes.

Portanto, seguindo a logica apresentada por Souza (2001), um planejamento
gue almeje uma maior resolucdo real dos problemas da sociedade, passa
certamente pelo didlogo com a populacdo. Ndo apenas para a compreensao real de
cada singularizacdo de problematica especifica para grupos sociais distintos, mas
também como método de garantia das autonomias para que cada grupo tenha a

capacidade de entendimento das suas necessidades.
3.2 People Near Bikelanes (PNB)

Desde 2018, o Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento (IDTP)
desenvolve a analise e construgcdo de um indicador denominado como People Near
Bikelanes (pessoas proximas a infraestrutura cicloviaria, em traducéo livre). Em

constante atualizacdo desde entdo, e agora em associagcao ao Instituto de Pesquisa
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Multiplicidade Mobilidade Urbana (IPMMU), ele busca “mensurar as desigualdades
na cobertura da oferta do transporte sustentavel e do acesso aos servicos publicos”
de acordo com o ITDP e IPMMU (2020, p. 5) nas 26 capitais brasileiras e no Distrito
Federal.

Inicialmente o indicador se propdés a medir a quantidade de pessoas residindo
em um raio de até 300 metros de infraestrutura cicloviaria, diferenciando a
populacdo total e certos grupos demogréficos. Apesar de isso ja dar um panorama
das desigualdades de acesso a bicicleta como meio de transporte, esse indicador
NAo passou por testes estatisticos para validacado das varaveis escolhidas a época.
O dltimo estudo, publicado em 2020, buscou suprir essa demanda estatistica
medindo a sensibilidade das variaveis um recurso “[...] utilizado para medir se as
variaveis oscilam o suficiente para justificar analises e comparacdes de diferengas.”
(ITDP e IPMMU, 2020, p. 8).

Essa andlise partiu da pergunta norteadora “O perfil de residentes no entorno
da infraestrutura de transporte € diferente do perfil de residentes na cidade?” (ITDP
e IPMMU, 2020, p. 7), posteriormente ajustada para “Quanto o entorno da
infraestrutura de transporte é diferente da cidade?” (ITDP e IPMMU, 2020, p. 9).
Dois conceitos fundamentam esse questionamento, os marcadores sociais de
diferencas (MSD) e a teoria da interseccionalidade. Os primeiros sdo caracteristicas
sociodemogréficas de pessoas ou grupos de pessoas distintas, como raca/cor,
classe, sexo e género; o ultimo é o estudo de como esses MSDs estéo interligados
entre si e ndo devem ser estudados separadamente, ainda que exista uma
dificuldade de andlises para mais de dois marcadores.

Buscando as maiores oscilacdes entre varidveis que poderiam mostrar a
desigualdade de acesso a infraestrutura cicloviaria, o estudo analisou os principais
MSDs disponibilizados no Censo do IBGE de 2010: renda, raca/cor, idade e sexo.
Para além da andlise de cada um separadamente, também foram feitas analises
interseccionais entre sexo-idade, raca/cor-idade, sexo-raca/cor e sexo-renda. Esses
estudos passaram também pela delimitacdo de localiza¢gbes, sendo os dois grupos
os de até 300 metros de distancia percorrida da infraestrutura cicloviaria e o resto da
cidade.

O resultado obtido nesta etapa da pesquisa foi que as variaveis de sexo,
raca/cor e renda apresentaram maior sensibilidade, junto as possiveis intersec¢cdes

7

entre racga/cor-sexo e sexo-renda. Isto é, essas varidveis e interseccoes
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apresentaram uma maior alteracdo entre entorno das infraestruturas cicloviarias e o
resto da cidade, sendo as médias nacionais dessas diferencas:
e -8,3% de negros no entorno frente a +8,2% de ndo negros?;
e -47% de homens negros no entorno frente a +3,4% de homens nao
negros;
e -3,6% de mulheres negras no entorno frente a +4,8% de mulheres néo
negras;
e -3,4% de homens com renda de até 1 salario-minimo no entorno frente
a +3,5% de homens com renda de 1 salario-minimo ou mais;
e -3,4% de mulheres com renda de até 1 salario-minimo no entorno
frente a 6,0% de mulheres com renda de 1 salario-minimo ou mais

Esses resultados foram obtidos através de meétodo cientifico estatistico,
passando pelas etapas de escolha das possiveis variaveis que poderiam ser
testadas, o processo de testagem t-student com 90% de confianca (teste-t 90%), e
posterior escolha dessas variaveis mais sensiveis. Tendo esta Ultima etapa sofrido
alteracdo na variavel renda, que apontava uma sensibilidade ligeiramente maior para
rendas inferiores e superiores a 2 salarios-minimos, no entanto, devido a renda per
capta medida pela PNAD? a época, foi escolhida a segunda mais sensivel, a de até 1
salario-minimo e acima disso.

Como resultado da pesquisa, pode-se constatar que existe um percentual
referente a populacdo geral maior de mulheres ndo negras e homens nédo negros
morando préximo as infraestruturas. Similarmente a isso, analisadas as variaveis
interseccionais de sexo e renda, € visto um percentual maior de homens e mulheres
com renda acima de 1 salario-minimo morando no entorno.

Apesar da pesquisa realizada pelo ITDP e IPMMU ndo ser uma entrevista
sociodemogréafica e comportamental como os exemplos que serdo analisados neste
estudo, ela nos aponta uma direcdo clara sobre as desigualdades existentes no
acesso as infraestruturas cicloviarias. Para além disso, ela aborda o tema de
interseccionalidade, que em se tratando de um pais tdo desigual em suas varias
camadas quanto o Brasil, ndo é findada uma analise do planejamento sob sua Gtica.

Com isso, é necessario que esse tema integre o escopo das futuras pesquisas

1 O Estudo define negros como pretos e pardos, e ndo negros como brancos, amarelos e indigenas
(ITDP e IPMMU, 2020, p. 13).
2 |BGE. PNAD Continua: Rendimento de todas as fontes, 2020.
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sociodemogréaficas e comportamentais para mensurar seus impactos diretos,
perspectivas desses grupos afetados e, acima de tudo, suas demandas especificas

no planejamento cicloviario.

3.3 Caderno de Referéncia para elaboracao de: Plano de Mobilidade por

Bicicleta nas Cidades

O Caderno de Referéncia para elaboracdo de: Plano de Mobilidade por
Bicicleta nas Cidades (2007), elaborado pela Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, € o documento que orienta o planejamento e implantacdo da
bicicleta como componente da mobilidade urbana no Brasil. Apresenta as pesquisas
realizadas por quatro municipios até o momento de sua publicacdo através de
entrevistas aplicadas naquela época que caracterizam ciclistas conforme renda,
sexo, faixa etaria, estado civil, condicdo funcional, a periodicidade de uso da
bicicleta durante a semana, extensdo da viagem e problemas enfrentados pelos
usuarios. Esses dados trouxeram desdobramentos de analises pertinentes, como
um maior uso do transporte cicloviario em cidade pequenas e médias; maior
presenca feminina em cidades pequenas e industriais; e um publico em sua maioria
com renda nao ultrapassando trés salarios-minimos.

Parte importante da analise a ser feita sobre essas pesquisas € que a
diversidade de metodologias aplicadas gera resultados distintos de perfis de
ciclistas. Ao longo do texto, a variavel renda é marcante como um dos principais
fatores que definem o perfil de ciclistas e séo trazidos casos que mostram essa
variacdo em diferentes cidades (Anexo A — Renda dos Ciclistas).

O caso de Piracicaba/SP é trazido como dispar dos demais pelo resultado de
renda, pois neste cenario a cidade apresentou um perfil com maior média de renda
salarial. O fato se deve pelas amostras terem sido coletadas em dias de final de
semana, periodo em que a bicicleta tem um aumento de uso para o lazer,
contrastando com o uso de deslocamento para trabalho e do préprio trabalho pelas
classes de renda inferior. Quando se exclui a cidade do universo amostral, o
restante dos municipios levantados chega a 80% de ciclistas pedalando 5 ou mais
dias da semana perante a menos de 50% na cidade paulista. Essa pesquisa nao

deve ser tratada como enviesada, jA que a proposicdo era a de levantar as
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necessidades de ciclistas de lazer para a construcdo de uma ciclovia com essa
finalidade.

Sobre problemas de trajeto, as respostas ficam menos padronizadas entre
cidades (Anexo B - Problemas no Trajeto). A relagdo com veiculos motorizados é a
principal reclamacéo de ciclistas, mas seu peso nas respostas € variado conforme a
localidade, sendo menor em Lorena/SP, cidade com maior indice de uso da bicicleta
ao longo dos sete dias da semana (Anexo C — Intensidade do Uso da Bicicletas).
Também ¢é destacada a relagdo que o ambiente ja construido pontualmente numa
area da cidade pode afetar essa ramificacdo do perfil de ciclista com o caso de
Florianopolis/SC. A cidade apresenta a auséncia de ciclovia como o principal
problema da cidade, perspectiva que talvez esteja atrelada a quase metade da rede
implantada ser um trecho segregado, com boa pavimentacao e razoavel sinalizacao,
ainda que de apenas oito km.

Estes resultados analiticos vao ao encontro do que o préprio texto frisa ao seu
inicio, que devem ser levadas em conta as caracteristicas locais e regionais para a
formulagéo e desenvolvimento da mobilidade urbana. Pode-se observar que o perfil
de ciclistas ira variar de cidade para cidade, conforme suas caracteristicas
sociodemogréficas e econbmicas. Portanto, € imprescindivel que essas pesquisas
partam do pressuposto de que em uma cidade ha uma gama de maneiras de
subdividi-las, assim como de categorizar e agrupar seus cidadaos.

Na sequéncia do caderno tematico, é disponibilizada a Ficha de Entrevista
com Ciclistas em Santo André/SP. No Anexo D - Ficha De Entrevista Com Ciclistas
Em Santo André/SP, nota-se outras caracteristicas que ndo aparecem nas
comparacdes analiticas feitas no guia. A cidade pergunta sobre os motivos do uso
da bicicleta e da viagem, quantas pessoas na familia do entrevistado andam de
bicicleta, se € dono da bicicleta e o que poderia melhorar seu trajeto. Ainda que essa
ficha de perguntas sirva como um exemplo para realizacdo de futuras pesquisas em
outras cidades, a falta de comparativo apresentado no documento levanta
guestionamentos pertinentes:

e As outras cidades nédo consideraram essas informagdes pertinentes?

e As outras cidades também levantaram esses dados, mas a redacao do
guia desconsiderou isso?

e Esses dados eram pertinentes de serem levantados na época das

pesquisas?
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Independente das respostas que essas perguntas possam ter, mais uma vez
uma explicacdo é dada no corpo do texto: a falta de cultura de pesquisas referentes
aos habitos comportamentais da populacdo e a ndo compreensao da bicicleta como
modo de transporte. Ambos 0s motivos associados ao carater experimental que
essas pesquisas tém, constituem o cenario de quase duas décadas atras.

Além do carater e importancia que sdo dados a esses tipos de pesquisa, 0
Caderno ainda contempla notacdes relevantes sobre agentes que a realizarem. Por
conta do baixo investimento no transporte cicloviario a época, o documento cita
parcerias como associacdes e instituicbes de ensino publicas como maneira de
garantir a execucdo dessas consultas além de criar ambiente para a participacéo
popular. Também ¢é frisado que muitas vezes instituicdes internacionais de
financiamento e crédito, exigem tais levantamentos para a concessdo desses
recursos, o que denota a falta de investimento publico e vontade politica para a sua
realizacao.

Como destacado no inicio do capitulo, a analise dessas pesquisas mostra um
perfil para o ciclista brasileiro da época. Mas, como pode ser observado, as
peculiaridades de cada localidade, comunidade e metodologia de pesquisa podem
trazer a tona problematicas e necessidades escondidas pela padroniza¢cdo de uma
sociedade tdo distinta entre si como é a brasileira. Portanto, € essencial que se parta
para uma compreensdo de que a caracterizacdo de ciclistas vai além de uma
padronizacdo nacional e que se busque destacar as peculiaridades de cada local e

sua populacao.
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4 PESQUISA PERFIL DO CICLISTA

4.1 Metodologia

Em 2021, foi publicada a terceira edicdo da Pesquisa Nacional sobre o Perfil
LABMOB-UFRJ e

Observatorio das Metropoles, também foi realizada em 2015 e 2018, mas sem a

do Ciclista Brasileiro, organizada pela Transporte Ativo,

participacdo do Observatério. A sua primeira edicdo foi a precursora de
levantamento de dados sobre o perfil de usuarios e usuarias de bicicletas no meio
urbano com abrangéncia nacional. De 2015 para 2018, houve uma mudanc¢a no
método de amostragem e, portanto, uma série histérica ndo pode ser configurada
até o momento, ainda que os métodos de coleta de entrevistas tenham se mantido.
Os dados foram coletados com quem usa a bicicleta como meio de transporte ao
menos uma vez por semana, e que estavam pedalando, empurrando ou estacionado
a bicicleta no momento da entrevista. Houve uma distribuicdo igualitaria nos locais,
as entrevistas foram feitas em dias Uteis (a excecdo de duas cidades em 2021) e os
percentuais de entrevistados relativos a populagéo total das cidades foram iguais em
2015 e 2018, variando em 2021.

Como destacado no item 3.3, a realidade de financiamento e de iniciativa para
realizacdo dessas pesquisas era escassa e hoje, continua a mesma. Essa série so
pode ser feita pela participacdo popular, de varias organiza¢des da sociedade civil e
com o incentivo de instituicées financeiras privadas. A cada ano de pesquisa, houve
uma variacdo no numero de cidades, pesquisadores e pesquisadoras e entrevistas,

esses ultimos sempre em crescimento, conforme visto na Tabela 1.

Tabela 1 — Participacdes nas Pesquisa Perfil do Ciclista.

2015 2018 2021
Numero de cidades 10 25 16
Nimero de pesquisadores >100 >140 >180
NuUmero de entrevistas 5.012 7.644 10.767

Fonte: Elaborada pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018
e Transporte Ativo et al., 2021.

Cabe ressaltar que a recorréncia da pesquisa comeca a produzir uma base de
dados robusta de indicadores. Esses essenciais para as etapas de monitoramento,

avaliacdo e, posteriormente, de adaptagcdes as agdes propostas pelo planejamento.
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A pesquisa inicial foi baseada em outras ja realizadas até o momento em
diversas localidades do planeta, como Estados Unidos, Colémbia e Dinamarca.
Dessas é destacada o projeto escandinavo Bikeability (SILVA et al., 2010). No artigo
integrante da pesquisa, Bike Infrastructures and Design Qualities: Enhancing Cycling
(SILVA et al.,, 2011), foram aplicados questionarios buscando identificar o perfil
sociodemogréafico de ciclistas, as relevancias projetuais do desenho das
infraestruturas cicloviarias e como elas impactaram a experiéncia desses ciclistas. E
frisado que, de forma exploratoria, se busca entender como as caracteristicas
sociodemogréficas e desenho urbano podem influenciar na decisdo de se andar de
bicicleta ou néo.

Nessa linha de raciocinio, o estudo dinamarqués ja parte da premissa que
diferentes espacos terdo diferentes usos, usuarios e usuarias. Foram escolhidas trés
localizacbes dinamarquesas distintas de finalidade, desenho e publico. Como
resultados da pesquisa pode-se levantar possiveis relacdes entre idade de ciclistas
conforme os destinos, grau de escolaridade e sua porcentagem de aparicdes em
cada local; os principais objetivos da viagem com os usos do solo da infraestrutura
cicloviaria; e um maior uso ou ndo da bicicleta e a satisfacdo geral conforme o
desenho urbano implantado.

Com base nessa diferenciacdo de regionalidade e usos, as Pesquisas Perfil
do Ciclista levam em conta uma diferenciacdo de areas de coleta conforme a
centralidade. Como um grau de familiaridade com cada cidade pesquisada foi
exigido, as areas centrais, intermediarias e periféricas foram decidias pelas
entidades locais.

Da mesma maneira que houve diferenca de método de amostragem de 2015
para 2018 e de percentual entrevistados de 2018 para 2021, as perguntas também
sofreram alteracdes ao longo do tempo, o que mostra o carater exploratorio que
esse tipo de pesquisa tem. Das 19 perguntas feitas ao longo das trés edicdes,
apenas sete aparecem em todas. De maneira geral, as perguntas comportamentais
seguiram ao longo das edi¢cbes, sofrendo poucas alteracdes, ja as de cunho
socioecondmico alternaram suas apari¢oes.

As informacdes obtidas ao longo das 3 edi¢des, conforme pode ser observado

na Tabela 2 a seguir, foram:

Tabela 2 — Perguntas ao longo das edi¢cdes da Pesquisa Perfil do Ciclista.



Pergunta \ Ano da pesquisa 2015 2018 2021
ngntos dias da semana costuma utilizar a CarsE Cainsia i
bicicleta como meio de transporte.

Halquanto tempo utiliza a bicicleta como Consta Consta e
meio de transporte.

Principal motivacéo para utilizar a bicicleta e caren | VB sore e
como meio de transporte.

Utilizag&o da bicicleta em combinag¢éo com

outro modo de transporte nos trajetos Consta Consta Consta
semanais.

Qual meio usava antes da bicicleta.3 N&o consta | N&o consta Consta
P_r||_’10|pal motivacéo para comegcar a utilizar a Cainsia CanEiE NEG corEE
bicicleta como meio de transporte.

P'rlnmpal razéo para continuar utilizando a CarsE Caincia NEG s
bicicleta como meio de transporte.

P_rlnmpal problemq enfrentado no uso da Consta Consta NEG o
bicicleta como meio de transporte.

P_andem|a alterou os deslocamentos por NEG caTEE | NEG earEE Sarea
bicicleta.

P'andemla aumentou a frequéncia de uso da NEG caTEE | NEG carEE Sarea
bicicleta.

O gue faria vocé pedalar mais. Consta Consta Consta
Par_a quais destinos utiliza a bicicleta como CarsE CarsE Sarea
meio de transporte.

Tempq no trajeto mais frequente que realiza Caincia Consta Consta
de bicicleta.

Envolvimento em amdenitefs de traAnS|to s Ve s | VEw carelE
enquanto pedalava nos ultimos trés anos.

Faixa etéria. Consta Consta Consta
Escolaridade. Consta N&o consta Consta
Renda Mensal. Consta N&o consta Consta
Género?® N&o consta | N&o consta Consta
Raca® N&o consta | N&o consta Consta
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Fonte: Elaborada pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018
e Transporte Ativo et al., 2021.

Também € necessario ressaltar o grau de adaptabilidade que a pesquisa tem
com o momento historico que ela esta inserida, ja que na ultima edicdo foram

BN

adicionadas perguntas referentes a pandemia de Covid-19. Por conta do
distanciamento social (Qque nao teve uma politica nacional, mas foi implantado por
alguns estados e municipios) buscou-se saber se houve um aumento ou declinio no
uso da bicicleta por essa razao.

Uma nova questao trazida também na udltima pesquisa é sobre qual modal

utilizava antes de comecar a pedalar. A pergunta tem sua pertinéncia baseada para

8 Categorias ndo apresentadas no relatério detalhado nem compacto, mas que constam na
plataforma digital. Quadro interativo sobre os resultados da pesquisa realizada em 2021 pode ser
acessado em https://transporteativo.shinyapps.io/ppcb2021/, acesso em 02 de agosto de 2022.



https://transporteativo.shinyapps.io/ppcb2021/
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a compreensdao de quais modos de transporte podem estar em decadéncia em
relacdo a bicicleta, principalmente para a constatacdo de se o pedal estd se
mostrando mais atrativo que o automoével motorizado particular.

Ainda sobre as altera¢gBes da Ultima pesquisa, a falta da pergunta sobre 0s
principais problemas enfrentados com o uso da bicicleta ndo é explicada. A auséncia
pode ser tida como uma falha da dltima edicdo, jA que esse € o principal indicador
da relacdo negativa que o ciclista tem com o ambiente construido.

Das outras perguntas comportamentais, vale ressaltar uma alteragdo que,
mesmo impossibilitando uma série historica, é passivel de analise. Nas duas
primeiras edi¢cdes, eram perguntadas a “principal motivacdo para comecar a utilizar a
bicicleta como meio de transporte” e “principal razdo para continuar utilizando a
bicicleta como meio de transporte”, enquanto na ultima, foram condensadas em
“principal motivacao para utilizar a bicicleta como meio de transporte”. Mais uma vez,
uma andlise mais profunda sobre essa alteracédo € impedida pela ndo divulgacédo ao
publico geral sobre motivos oficiais que levaram a isso. Contudo, existe uma
sequéncia de respostas idénticas através das categorias, gerando um grau de
contiguidade.

Outra descontinuidade que inviabiliza uma analise sobre quem utiliza a
bicicleta e como esse quem muda ou ndo ao longo dos anos € a das perguntas de
cunho socioecondmicas. Dessas, apenas a faixa etaria aparece ao longo das trés
pesquisas, também ha um “apagéo” dos dados de renda mensal e escolaridade no
ano de 2018.

Na ultima realizacdo, todas essas perguntas socioecondmicas aparecem e
ainda sdo adicionadas as questfes de raca e género. Essas duas categorias, junto
com a questdo da renda, sdo apontadas pelo estudo PNB como MSDs sensiveis ao
entorno de ciclo infraestruturas e devem ter continuidade no seu levantamento.
Ademais, se observado pela 6tica de Souza (2001), essas caracteristicas podem
impactar nas respostas comportamentais dessas pesquisas, que ainda nao
associam o perfil sociodemografico variado a diferentes necessidades ciclisticas.

Para além das questdes comportamentais e socioecondmicas, apos a
primeira edi¢do, o indicador quantitativo sobre envolvimento em sinistros de transito

parou de ser aferido. Essa ocorréncia pode ser relevante em outras cidades que nao
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Porto alegre, ja que a capital galucha conta com um sistema de informacé&o suficiente

para levantamento desses dados®.

4.2 Resultados para Porto Alegre

Com a metodologia apresentada e sendo a Pesquisa Perfil do Ciclista a mais
completa e recorrente, serdo trazidos os resultados e hipdteses serdo levantadas
sobre as mudancas e continuidades ao longo dos 6 anos de aplicacdo da pesquisa,
assim como possiveis caminhos a serem tragados. Mais uma vez, cabe a ressalva
de que com as mudancas metodolégicas, algumas andlises passarao por concecdes
e adaptacdes necessarias.

Como citado anteriormente, as perguntas foram divididas igualitariamente
entre as areas central, intermediaria e periférica. Essa demarcacéo foi feita pelos
proprios pesquisadores e pesquisadoras locais pela familiaridade com a cidade. A

Figura 1 a seguir mostra essa divisdo em Porto Alegre:

4 Ver https://eptctransparente.com.br/acidentesgeral, acesso em 09 de novembro de 2022.
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Figura 1 - Mapa de diferenciacéo das areas de coleta da Pesquisa Perfil do Ciclista

em Porto alegre.

Area Central - - Area Periférica
Fonte: Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ (2015).

A primeira categoria apresentada nas pesquisas € a de frequéncia de uso da
bicicleta ao longo da semana. Nas duas primeiras, a frequéncia de 5 e 7 dias foram
as respostas mais apontadas e apresentaram uma tendéncia de crescimento.

Para o ano de 2021 houve uma mudanca consideravel nessas duas
respostas, ainda que ndo impactando na colocacéo delas. E possivel observar uma
gueda nas frequéncias maiores, 5, 6 e 7 dias por semana, enquanto as outras

sobem (Gréfico 1).
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Grafico 1 — Percentual de respostas para “Quantos dias da semana costuma utilizar

a bicicleta como meio de transporte.” (2015, 2018 e 2021).
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018
e Transporte Ativo et al., 2021.

Esses dados poderiam ser facilmente explicados pela pandemia de Covid-19
que resultou em uma mudanca nas relacdes de trabalho, gerando uma menor
locomog&o por conta do home-office e adog¢&o do sistema EAD (Ensino A Distancia).
Contudo, é possivel estabelecer um conflito nessa hipétese com as perguntas
referentes & mudanca de habitos na pandemia que mostram um aumento na

frequéncia da pedalada maior do que a redugéo nesse habito (Gréficos 2 e 3).
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Grafico 2 — Percentual de respostas para “Pandemia alterou os deslocamentos por
bicicleta.” (2021).

HSim mNdo
Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo et al., 2021.

Gréfico 3 - Percentual de respostas para “Pandemia aumentou a frequéncia de uso
da bicicleta.” (2021).
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo et al., 2021.
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Na questdo sobre ha quanto tempo o entrevistado ou a entrevistada usa a
bicicleta, houve uma mudanca significante na mensuracdo. De 2015 para 2018,
alteraram-se o0s agrupamentos temporais, sendo que, em 2015, eram cinco
intervalos, enquanto em 2021 foram utilizados quatro intervalos. No Gréfico 4, é
possivel observar um aumento no nimero de ciclistas com mais de cinco anos de
utilizacdo da bicicleta e nos grupos dos que pedalam a menos de seis meses. Isso
pode indicar uma maior aceitacdo da bicicleta tendo em vista que sdo os periodos
iniciais, e de ciclistas experientes que possivelmente continuardo utilizando a
bicicleta. Nado obstante, pelos resultados apresentados serem porcentagens e nao

nameros absolutos, ndo é possivel confirmar essa hipétese.

Gréfico 4 - Percentual de respostas para “Ha quanto tempo utiliza a bicicleta como
meio de transporte.” (2015, 2018 e 2021).

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018
e Transporte Ativo et al., 2021.

Como citado no item 4.1, houve uma condensacdo de duas perguntas em
uma de 2018 para 2021 sobre as motivagbes de se utilizar a bicicleta. Para uma
compreensao do comportamental foram aglutinadas as respostas iguais para
perguntas diferentes nas duas primeiras edi¢cdes. Os motivos e as razdes em sua

maioria se mantiveram estaveis, mas nas duas ultimas edicfes pode-se notar uma
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mudanca. A questado de rapidez e praticidade aparecia em primeiro lugar em 2015 e
2018 e a questdo da saude aparecia em segundo lugar nos mesmos anos,
entretanto, uma tendéncia de queda na primeira e outra de crescimento na segunda
pode ser vista, até que elas se inverteram de posicdo em 2021, como pode ser visto

no Gréafico 5.

Grafico 5 - Percentual de respostas para “Principal motivacdo para comecar a utilizar
a bicicleta como meio de transporte.” e “Principal razdo para continuar utilizando a
bicicleta como meio de transporte.” (2015 e 2018) e “Principal motivag&o para utilizar

a bicicleta como meio de transporte.” (2021).
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018
e Transporte Ativo et al., 2021.

Por esse ser um aspecto comportamental de motivacdo ao uso da bicicleta,
um estudo mais aprofundado precisa ser feito para a compreensao de suas origens,
tanto do aumento da questdo da saude quanto da diminuicdo da rapidez e
praticidade. Essa inversdo em 2021 também pode estar associada a pandemia
devido a sua ligacdo direta a saude, e a diminuicdo da locomocdo e com isso a
perda da percepcao habitual dos tempos de deslocamentos e necessidades deles

acontecerem.
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A questdo sobre utilizacdo da bicicleta em combinacdo com outros modos de
transporte nos trajetos semanais variou entre as trés edi¢cdes, mas hoje apresenta
namero semelhate ao original. A ndo utilizacdo passou de 78,60% para 92,00% e
depois para 82,70%, esses numeros altos podem ser explicados pela falta de
politicas publicas ligadas a intermodalidade.

Em 2021, foi acrescentada a pergunta sobre qual o meio de transporte que o
entrevistado ou a entrevistada utilizava antes de se tornar ciclista. E possivel ver um
namero consideravel de pessoas que deixaram de utilizar o transporte coletivo para
passar a utilizar a bicicleta (Grafico 6), o que vai contra ao cenario ideal de maior
uso dos transportes coletivos aliados aos ativos. Essa mudanca pode ser explicada
pelas alteragGes dispostas no Decreto n°® 20.519, de 20 de marco de 2020 (PMPA,
2020), referentes ao transporte coletivo na pandemia covid-19, que instituiu a
reducdo de viagens, lotacdo maxima nos transportes coletivos, restricdes de
horérios a grupos especificos, dentre outras medidas. Associando isso a baixa
renovacao do ar nos veiculos, representando perigo de contagio (JANONE, 2022), é

possivel compreender a baixa na utilizacdo do transporte coletivo.

Grafico 6 - Percentual de respostas para “Qual meio utilizava antes da bicicleta.”
(2021)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo et al., 2021.
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Para uma mudanca do paradigma da mobilidade o ideal seria um maior
namero de respostas afirmando que deixaram de utilizar o transporte motorizado
individual (carros e motos) respostas que combinadas somam 26,70% frente a
45,50% do transporte coletivo.

Por outro lado, no mesmo ano de 2021, houve a descontinuidade de uma
pergunta importante para entender as necessidades de ciclistas, o principal
problema enfrentado no uso da bicicleta como meio de transporte. Sobre os
nameros de 2015 e 2018, uma andlise fidedigna € incapacitada pela alteracdo
sofrida de um ano para o outro. Em 2015 havia uma resposta a mais do que em
2018, a falta de respeito dos condutores dos motorizados contabilizava 33,50% das
respostas, a falta de infraestrutura adequada, 27,20%, e a falta de seguranca no
transito, 28,10%. Em 2018 com a falta dessa primeira alternativa, as outras subiram
15 e 13,90 pontos percentuais respectivamente, somando quase a percentagem da
resposta faltante.

N&o obstante, essa pergunta é importante para medir o grau de satisfacao
com as politicas publicas implantadas ao longo do tempo. De uma edi¢do para a
outra da pesquisa, a cidade passou de 35,8 Kms de rede implantada para 46,97
Kms. E ainda que ndo tenha ocorrido um aumento de sinistros com ciclistas, que
passou de 216 para 215, esses sinistros passaram a representar uma parcela maior
dos sinistros totais, de que diminuiram de 21.201 para 12.263 (PMPA, 2023)s.

Em compensacao, a pergunta sobre o que faria ciclistas pedalarem mais foi
feita ao longo de todas as edi¢cbes. Algumas respostas sofreram alterac6es ao longo
desse periodo, como a falta da resposta sobre mais estacionamento para bicicletas
nas duas ultimas e a falta da questdo da arborizacdo em 2018. As outras respostas
sofreram alteracdes nos seus textos, mas mantiveram a mesma ideia central
(Gréfico 7).

E possivel ver um crescimento constante na demanda de mais e melhores
infraestruturas para o pedalar, enquanto a seguranca no transito sofreu uma leve
queda. O que na questdo anterior ndo poderia ser analisado pelas diferencas de
respostas pode ser avaliado aqui. Ainda que com um aumento na rede implantada,

essa demanda por mais ciclo infraestrutura cresceu, o que pode significar uma maior

5 Os numeros de rede implantada, sinistros de transito e outros indicadores sobre mobilidade de Porto
Alegre podem ser acompanhados no Observatério da Mobilidade gerido pela EPTC em
https://eptctransparente.com.br/observamobilidade.
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conscientizacdo por parte de ciclistas sobre seu direito a espacgos exclusivos para

pedalar na cidade e outros equipamentos publicos e privados de suporte para isso.

Gréfico 7 - Percentual de respostas para “O que faria vocé pedalar mais?” (2015,
2018 e 2021).

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018
e Transporte Ativo et al., 2021.

Os destinos para uso da bicicleta é outra categoria de perguntas que sofreu
alteracdes pela pandemia, por conta da adocdo de home-office e do sistema EAD.
Nas primeiras edi¢des, o destino trabalho se manteve na casa de 80% de respostas,
enquanto escola/faculdade diminuiu pela metade sua aparicdo. Em 2021, trabalho
foi para 57,90% e o estudo para 12,60%, como pode ser visto na Tabela 3 e no
Gréfico 8. Nas trés edi¢cbes, o destino lazer e encontro social se manteve em alta,
engquanto o uso da bicicleta para compras, que caiu de 2015 para 2018, se manteve
estavel em 2021. Era de se esperar que, com o distanciamento social e o
crescimento do e-commerce, haveria uma queda nesse motivo de deslocamento,
contudo, ndo houve variagdo. Um estudo mais aprofundado sobre a razdo dessa
estabilidade perante a pandemia de covid-19 poderia contribuir para apontar o perfil

do consumidor ciclista.
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Tabela 3 - Percentual de respostas para “Para quais destinos utiliza a bicicleta como
meio de transporte.” (2015, 2018 e 2021).

Destinos 2015 2018 2021
Trabalho 85,80% 81,40% 57,90%
Escola/Faculdade 48,70% 23,70% 12,60%
Compras 78,80% 50,20% 51,30%
Lazer/e encontro social 93,80% 70,70% 87,70%
Estacdo intermodal (2021) 5,40%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018
e Transporte Ativo et al., 2021.

Grafico 8 — Percentual de respostas para “Para quais destinos utiliza a bicicleta
como meio de transporte.” (2015, 2018 e 2021).
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018
e Transporte Ativo et al., 2021.

A analise da variavel tempo de deslocamento no trajeto principal ficou
prejudicada pelas grandes alteracdes nas categorias de respostas de 2018 para
2021, o que impossibilita um estudo que nao envolva um certo grau de
conhecimento estatistico para a Pesquisa Perfil do Ciclista.

A analise dos aspectos sécioecondmicos levantados na pesquisa contempla

diversas variaveis. Em relacdo ao grau de escolaridade de ciclistas, a pergunta néo
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foi feita em 2018, mas com os anos de 2015 e 2021, pode-se perceber que o Ensino
Médio representa grande parte da educacdo dos ciclistas (Grafico 9). Segundo
estudo publicado pela Univerisade de Sao Paulo, geralmente, quando sobe o nivel
de ensino, também ha o aumento da renda (SALVATO, 2010). Assim, deveria ser
percebida uma maior representacédo dos graus superior e de pos-graduacéo entre
ciclistas, pelo possivel maior percentual de pessoas morando proximos a ciclo
infraestruturas devido a renda. No entanto, as taxas ndo variam muito do percentual
de 35,50% de pessoas com 25 anos ou mais que completaram o Ensino Superior
(PMPA, 2018).

Grafico 9 — Percentual de respostas para “Escolaridade.” (2015 e 2021).

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e
Transporte Ativo et al., 2021.

Vale ressaltar que mesmo Porto Alegre ndo mostrando uma desiguldade
grande entre a populacdo geral e ciclistas, € necessario um estudo semelhante ao
feito por ITDP e IPMMU para aferir sua relacdo com o entorno das ciclo
infraestruturas.

No fator renda, os numeros corroboram com esse estudo e é possivel ver
uma maior representacdo das rendas superiores a um salario-minimo. Entende-se
que, pelos dados apresentados por ITDP e IPMMU, um grupo ao residir a até 300
metros de uma ciclovia, ciclofaixa ou ciclo rota, provavelmente tera mais ciclistas do

qgque um que nao more no entorno.
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Grafico 10 - Percentual de respostas para “Renda mensal.” (2015 e 2021).

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e
Transporte Ativo et al., 2021.

Para as respostas de género, também é constada uma disparidade entre os
nameros de ciclistas comparando com a populacdo geral. Segundo dados do
Observa POA (PMPA, 2010), enquanto os homens representam 46,38% e as
mulheres 53,36% da populacdo porto-alegrense (excluindo pessoas ndo-binarias e
outras identidades de género), na pesquisa aqueles representam 68,60% e essas
28,80% (Grafico 11). O que vai contra a légica apresentada acima, de que guanto
maior a presenca de um grupo social no entorno, mais ciclistas desse grupo
existirdo. Isso porque pelos resultados apresentados por ITDP e IPMMU, a média

nacional de mulheres morando no entorno é de +1,2%.
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Grafico 11 — Percentual de respostas para Género.
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo et al., 2021.

Isso leva a conclusdo de que essa falta de representacdo de mulheres
pedalando deve ter outra origem que ndo a presenca dentro ou fora do entorno.
Ademais, ndo devem ser descartadas outras analises intersecionais que podem ser
feitas, tendo em vista que essa variavel apresentou grande sensibilidade.

Ainda sobre o tema de género, é importante apontar a inovag¢do da Pesquisa
Perfil do Ciclista quanto as possiveis representatividades. Ainda que ndo seja
explicitado quais séo as outras identidades de género levantadas, ela abre espaco
para a categoria “outro”, fugindo da logica binaria e expandindo as frentes de anélise
sobre género e bicicleta.

Paralelamente a questdo da escolaridade, os numeros referentes a raga ndo
variam muito entre ciclistas e populacéo geral. Segundo a pesquisa, negros e negras
(pretos e pardos) representam 25,20% de ciclistas (Grafico 12), enquanto a Porto
Alegre conta com 20,20% de pessoas autodeclaradas negras (PMPA, 2022). Neste
caso a Pesquisa Perfil do Ciclista mostra uma porcentagem maior do que o publico
geral, o que vai de encontro a ideia de que a menor proximidade a ciclo
infraestrutura signifigue menor representacdo de um grupo como ciclista.
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Grafico 12 - Percentual de respostas para Raca.
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo et al., 2021.

A pesquisa Perfil do Ciclista comeca a construir uma base de dados robustas
e se encaminha para a criacdo de uma série historica, por isso ja pode ser
considerada um avanco na categorizacao de ciclistas. Ainda € preciso uma maior
padronizacdo, ja que alternou perguntas e respostas, sendo condizente com o teor
da pesquisa exploratoria.

Algumas informacdes obtidas nas pesquisas comecam a indicar
comportamentos distintos para grupo sociais conforme seus MSDs, ainda mais se
comparados com a pesquisa realizada por ITDP e IPMMU. Nas questdes de raga e
género podemos notar uma inversado na légica de que com a maior disponibilidade
de ciclo infraestrutura proximo a sua moradia, um grupo social terd maior
representacdo. Isso porque na Pesquisa Perfil do Ciclista notamos mais negros e
negras ciclistas, grupo com menor acesso, € menos mulheres ciclistas, grupo com
mais acesso. Ja para a variavel renda € visto que segue a ldgica antes contrariada,
aparecendo uma parcela maior de pessoas com rendas superiores a um salério-
minimo tanto no entorno quanto na média do perfil do ciclista.

Tendo em vista 0s apontamentos acima, se faz necessario um estudo mais
aprofundado sobre como esses MSDs podem influenciar na deciséo de se pedalar
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ou nao, para além da andlise de localizacdo desses grupos sociais. Por isso é
compreensivel que, quando analisados sob a Gtica de Souza (2001), esses grupos
apresentem diferentes necessidades para alcancar a homogeneidade de
representacdo comparados com a populacao geral da cidade. Portanto, € necessario
gque um cruzamento entre os dados sobre os perfis socioecondmicos e

comportamentais.
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5 O PERFIL DO USUARIO PORTOALEGRENSE NO PDCI

5.1 Plano Diretor Cicloviario Integrado

O Plano Diretor Cicloviario Integrado de Porto Alegre, desenvolvido de 2005 a
2008, com promulgacédo em 2009, é contemporaneo ao Caderno de Referéncia para
elaboracado de: Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades, de 2007. Portanto, é
compreensivel que as indica¢gfes dispostas no ultimo ndo tenham servido de base
para a criagao do primeiro.

Ainda assim, a base de dados utilizada pelo PDCI é robusta e conta com
diversas fontes, sendo elas o ultimo Censo IBGE da época, de 2000; pesquisas de
origem e destino por entrevistas domiciliares (EDOM) de 1986, 1997, 2003 e 2007,
sendo as trés primeiras exclusivas de Porto Alegre e a Ultima de a Regido
Metropolitana de Porto Alegre (RMPA); Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo
de 1998; Estudo de Demanda da Linha 2 do Trensurb de 2002; e base de sinistros
fornecida pela Empresa Publica de Transporte e Circulacdo (EPTC). Além dessas,
ainda foram realizadas contagens de fluxo, uma pesquisa de demanda manifesta e
uma pesquisa de preferéncia declarada, exclusivas para a formulagdo do plano
(FERRARI, 2009).

Ainda que conte com essa variedade de informac¢des vindas de diversas
fontes, o préprio plano admite que ela é insuficiente para o fim da sua criacdo. Isso
se deve pelo fato das pesquisas EDOMs para Porto Alegre terem poucas respostas
referentes ao uso da bicicleta. Com uma ordem de grandeza de erro de 5%, as
amostras de ciclistas ndo superam 1% do total das viagens. Ja para a pesquisa
referente a RMPA, foi constada uma participacdo do transporte cicloviario de mais
de 20% na mobilidade. Mesmo assim, esses dados sdo usados para tracar uma
analise do padrao de viagens por bicicleta.

A primeira e Unica caracterizagdo socioecondmica feita de ciclistas para o
PDCI é a de viagens por faixa de renda. Nela pode-se observar o padrdo nacional
da bicicleta ser um meio de transporte das faixas de renda mais baixas, ja que mais
de 80% das viagens sao feitas por pessoas com renda até R$ 1.500,00, sendo
“acima de R$ 5.000,00” a categoria mais alta da pesquisa, como pode ser visto na
Tabela 4.
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Tabela 4 — Viagens por faixa de renda.

Faixa de Sem Até | De R”$ 501 De R$, De R:‘B 3001 | Acima No
Renda renda R$ até R$ 1501 até até R$ de R$ declarado Total
500 1500 R$ 3000 5000 5000
NUmero de 212 | 7.355 5.362 1.846 272 244 0 15.291
viagens de
Bicicleta e 1% 48% 35% 12% 2% 2% 0% 100%
porcentagem

Fonte: Elaborado pelo autor com base em PMPA, 2008.

Na sequéncia do PDCI sdo caracterizadas as distancias de viagens por
bicicleta na cidade (Gréfico 13), que seguem o padrdao nacional de serem em sua
maioria de até 7 quildometros (GUTH e SOARES, 2018).

Grafico 13 - Distribuicdo das distancias de viagens de bicicleta.
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Fonte: PMPA, 2008.
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No grafico a seguir, € apontada uma discrepancia nos motivos apontados
para as viagens de bicicleta que pode ter sido causada em 1997 pelo baixo nimero
de respostas referentes ao uso da bicicleta. Pode-se observar que o motivo de
trabalho tem uma queda grande em comparacdo aos outros anos, enquanto
assuntos pessoais e recreacdo tem um aumento significativo. Isso por si so ja pode

ser considerado um enviesamento consideravel, jA& que, como foi constado na
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pesquisa dinamarquesa supracitada neste trabalho, o comportamental influencia nas

escolhas de desenho urbano e vice-versa (Gréafico 14).

Grafico 14 - Diviséo das viagens ciclisticas por motivo.
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Fonte: PMPA, 2008.

Independente da falha acima, a duracdo de viagens parece seguir um padrao

de modificacdo ao longo dos anos, com viagens curtas de até 10 minutos perdendo

espaco junto as viagens entre 20 e 30 minutos. Por outro lado, € notado um

aumento nas viagens de 30 minutos e nas de mais de 40, o que indica um

crescimento também nas distancias percorridas ao longo desse periodo. Ainda

assim, as viagens de 10 a 20 minutos nao sofreram alteracées consideraveis, dando

a entender que houve uma transferéncia entre as outras viagens (Grafico 15).



Grafico 15 - Duracao das viagens ciclisticas.
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Fonte: PMPA, 2008.
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J& na distribuicdo de viagens ao longo do dia, volta-se a perceber o ruido

estatistico causado pelo baixo nimero de respostas da pesquisa de 1997. Enquanto

nos outros anos os picos de viagens sdo nos horarios de maior fluxo comum numa

cidade (entrada e saida do trabalho e um menor no horéario de almog¢o) em 1997, o
pico ocorre das 16:00 as 17:00 (Grafico 16).

Gréfico 16 - Distribuicdo das viagens ciclisticas ao longo do dia.
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Fonte: PMPA, 2008.

Numa secdo mais tecnocratica, apresenta-se a producdo e atracdo das

viagens de bicicletas divididas em macrozonas da cidade. Ainda que ndo seja

apresentado nenhum MSD atrelado a essas macrozonas nessa analise, € possivel

caracterizar as areas com maior producao e atracdo. Nesse caso, as macrozonas

com maior taxa sdo as com menor media salaria, grau de escolarizagcdo e maior taxa
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de sinistros com e sem mortes envolvendo bicicletas. Essa avaliacdo é feita pelo
préprio plano, mas ndo € apresentada nenhuma distincdo de politica ou projeto
relacionado a essa caracterizacao.

Uma parcela importante das anélises comportamentais do PDCI foi gerada a
partir da pesquisa de preferéncia manifesta, feita exclusivamente para fins de
subsidiar o plano com dados comportamentais de ciclistas e néo ciclistas. Nela, sédo
caracterizados os grupos de usuérios, sendo ciclistas, e geral, sendo néo ciclistas.
Essa caracterizacdo é feita com base no momento de realizacdo de cada entrevista,
foi estabelecido que ciclistas eram aqueles e aquelas que estavam usando a
bicicleta naquele instante.

Primeiro s&o apresentados fatores que atrapalham o uso da bicicleta e que
estimulariam o uso dela, como pode ser visto na Tabela 5 e na Tabela 6. Em ambos
0S casos, o comportamento dos dois grupos foi semelhante, o que indica uma
mesma percepcdo de vantagens e adversidades que o pedal tinha na época em

Porto Alegre.

Tabela 5 - Fatores que atrapalham o uso da bicicleta.

Motivo Geral Usuarios

Medo de acidentes 299 30% 291 30%

Falta de lugar seguro para deixar a bicicleta 242 24% 232 24%
Medo de Assalto 215 22% 213 22%

Relevo 109 11% 112 12%

Clima 84 9% 89 9%

Tempo de viagem elevado 39 4% 22 2%
Total 988 100% 959 100%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Prefeitura Municipal de Porto Alegre, 2008.

Tabela 6 - Fatores que estimulariam o uso da bicicleta.

Motivo Geral Usuarios
Ciclovia 360 47% 384 51%
Bicicletario 239 31% 273 36%
Integracdo com outros modos 89 12% 55 7%
Chuveiros e Vestiarios 52 7% 37 5%
Nenhum deles me faria utilizar a bicicleta 22 3% N/A N/A
Total 762 100% 749 100%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Prefeitura Municipal de Porto Alegre, 2008.

Para o grupo de nédo ciclistas, ainda foi perguntado quais tipos de
deslocamento em que poderia ser usada a bicicleta. Como resultados, é possivel
constatar uma discrepancia entre o ideario de quem ndo usa a bicicleta e quem a

utiliza: nessa pergunta a recreacdo aparece com 51% das respostas, enquanto
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trabalho, o motivo real mais citado para a locomocéo por pedal, figura com 31%.
Esse resultado mostra que a percepc¢ao da populacéo geral foge a realidade de uso
e que poderiam ser criadas politicas publicas especificas de propaganda e
conscientizagdo a respeito.

Outro fator trazido com destaque para o uso da bicicleta na cidade é sobre a
seguranca, ndo apenas sobre a percepcdo ao pedalar, mas também sobre os
equipamentos utilizados. Para os motivos de inseguranca, o trafego aparece em
primeiro lugar, quase 60 pontos percentuais a frente dos segundos lugares, assaltos
e mas condicbes do pavimento. O motivo, como no caderno apresentado pelo
PBMB, pode ser a falta de infraestrutura destinada a segregar os modais que obriga
os ciclistas a dividir a pista com o fluxo de automdveis. Por Ultimo, vias estreitas e
falta de iluminagao aparecem com 1% cada como motivo de insegurancga.

Seguindo a percepcdo de seguranca em Porto Alegre, foram levantados os
locais mais perigosos ha visdo de ciclistas, como pode ser visto na Tabela 7. Esses
dados podem ser considerados subjetivos, mas ainda assim essenciais. Subjetivos
porque eles dependem ndo apenas de uma analise comportamental de cada
individuo que respondeu, mas também de um quantitativo de pessoas que
utilizavam essas vias em comparativo com a porcentagem de citagdes. E essenciais
para subsidiar a escolha de desenho urbano para dar mais seguranca para ciclistas,

independentemente da subjetividade das respostas.

Tabela 7 - Principais locais apontados como inseguros pelos usuérios de bicicleta

em relacao ao trafego.

Quantidade % dos
.Local S~ L

citagBes usuarios
Avenida Ipiranga 41 20%
Avenida Assis Brasil 16 8%
Avenida Farrapos 14 %
Avenida Sertério 14 7%
BR116 12 6%
Avenida Bento Goncalves 10 5%
Avenida Azenha 8 4%
Avenida Wenceslau 7 3%
Avenida Goethe 5 2%
Avenida Protasio Alves 5 2%
Avenida Beira Rio 5 2%
Beco Cecilio Monza 5 2%
Avenida Carlos Gomes 5 2%
Avenida Edgar Pires de Castro 5 2%
Avenida Plinio Brasil Milano 4 2%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em Prefeitura Municipal de Porto Alegre, 2008.
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Um indicador comportamental levantado que poderia servir de fundamentacao
para politicas de conscientizacdo foram os equipamentos de seguranca utilizados
por ciclistas. Uma constatacédo alarmante pode ser feita pela falta de equipamentos,
em primeiro lugar, a sinalizacdo dos pedais chega menos da metade de utilizagc&o
(48%), a situacado se mostra critica ndo apenas pela baixa utilizacdo, mas tambéem
pelo fato de que esse item geralmente vem incluso na bicicleta de fabrica
(FERRARI, 2009). Quando analisados os itens de seguranga que precisam ser
comprados separadamente, a sinalizacdo dianteira fica com 14%, item essencial
para a visualizacdo de ciclistas na rua. Enquanto isso, capacete ndo chega a 5% de
citacao.

E preciso fazer a ressalva de que a elaboracdo do plano foi realizada no
mesmo momento em que se montava uma politica nacional sobre o transporte
cicloviario, portanto o PDCI teve de ser criado com base em poucos casos
nacionais. Nao obstante, casos de caracterizacdo mais especificos foram
apresentados em 2003 (BRASIL, 2007) e poderiam subsidiar os métodos de
obtencdo do perfil de ciclistas em Porto Alegre. Portanto, o PDCI falha ao
caracterizar o usuario de bicicleta na cidade, ndo apenas pelo erro estatistico
acusado no inicio do subcapitulo, mas também pela precariedade na caracterizacao

socioeconbmica e comportamental, essenciais para uma politica publica.
5.2 Ciclistas da revisdo do Plano Diretor Cicloviario Integrado

Conforme exige a Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, os planos
de mobilidade tém a obrigatoriedade de serem revisados sistematicamente a cada
dez anos (BRASIL, 2012). Esse instrumento € essencial para a avaliacdo dos
planos, ndo apenas para averiguar sua implantacdo, mas também para readequacao
de metas e diretrizes. No caso do transporte cicloviario em Porto Alegre, podemos
notar uma mudanca na visibilidade dos ciclistas apds o atropelamento ocorrido na
cidade em 2011 com o grupo de ciclistas da Massa Critica (MACHADO et al., 2015).
Também contribuiram uma maior conscientizacdo municipal sobre sustentabilidade
social, econdmica e ambiental e sua relagcdo com a mobilidade no pais (BRASIL,
2013); e mais recentemente com o incentivo ao uso da bicicleta perante a pandemia
de covid-19 (WRI, 2022).
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Além das mudancas citadas, a interrupcdo das 3 etapas de implantacdo do
PDCI, que previa 395 quildbmetros de rede cicloviaria implantados em 12 anos ap0s
a aprovacdo do plano, também figura como pedra fundamental da sua revisao,
processo iniciado em 2022. As etapas realizadas até o momento foram
apresentadas para o publico geral ao longo do Seminario Mobilidade +Ativa:
Caminhos para Bikes em Porto Alegre, realizado pela Empresa Publica de
Transporte e Circulacdo (EPTC) e Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana
(SMMU) em 03 de novembro de 2022. As atividades realizadas até o momento sao:

e Pesquisas de caracterizacdo de usuarios, infraestrutura e
equipamentos disponiveis;

e registros de sugestbes e reclamacdes sobre o transporte cicloviario na
cidade;

e interacdo com 0S cinco grupos sociais de maior utilizacdo da bicicleta,
para contribuicdes e sugestbes: setor comercial, ciclistas, instituicoes
de saude, instituicdes de ensino e shopping centers.

Em reunides tematicas para cada grupo, foram apresentadas a proposta de
ampliacdo da malha existente, também foram levantadas sugestdes por esses
grupos, que servirdo de base para a revisdo do plano. Além disso, foram
disponibilizadas pesquisas online para se aferir o perfil sociodemogréfico e
comportamental desses grupos. Por um lado, essas pesquisas podem guiar politicas
Unicas destinadas a cada grupo conforme suas necessidades especificas, por outro,
podem acabar excluindo usuarios que nao se encaixam nesses grupos.

Com os resultados das pesquisas disponibilizados no Seminario Mobilidade
+Ativa (PMPA, 2022), pode-se levantar algumas reflexdes. Primeiramente sobre a
utilizacdo da bicicleta em si, onde o modal aparece em terceiro lugar como modo de
deslocamento mais utilizado com 18%, como pode ser visto na Figura 2. Apesar do
namero relativamente alto comparado com as pesquisas utilizadas para a redacao
do PDCI, a falta de aferimento sobre a multimodalidade no deslocamento néo foi

feita, o que inviabiliza a fundamentacao de a¢cdes para este fim.
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Figura 2 — Percentual de respostas para “Modo de deslocamento.”
MODO DE DESLOCAMENTO

38%
29%

18%

10%
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APLICATIVOS PEDESTRES BICICLETA TRANSPORTE INDIVIDUAL
pUBLICO MOTORIZADO

Fonte: PMPA, 2022.

Como é comum das pesquisas comportamentais de ciclistas, foram
perguntados as motivacbes para se andar de bicicleta. Foi possivel responder
multiplas alternativas para essa questao, sendo rapidez a principal resposta, seguida
de saude, custo, questbes ambientais e lazer por ultimo, como pode ser visto na
Figura 3.

Figura 3 — Percentual de respostas para “Motivagoes.”
MOTIVAGOES

RAPIDEZ

717%

Fonte: PMPA, 2022.

Diferentemente da caracterizacdo realizada para a criacdo do PDCI, desta
vez foi levantada a idade de ciclistas, constatando uma maior participacdo de
pessoas na faixa dos 30 anos, seguida pela faixa dos 20 e depois 40 (Figura 4).
Essas posi¢cdes podem estar associadas aos grupos de interesse pesquisados até
agora, por isso uma compreensao aprofundada sobre o tema teria de passar pela

analise separada de cada grupo com seu numero total de respostas. Isso deve ao
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fato da diferenciacdo de perfis representados nas instituicbes de ensino, nas de

saude, nos shoppings e no setor comercial.

Figura 4 — Percentual de respostas para “Faixa etéria.”
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Fonte: PMPA, 2022.

Uma gquestdo pouco levantada nas pesquisas e que aqui aparece é sobre a

posse ou ndo da bicicleta, 86% tém bicicleta prépria, enquanto 14% utilizam bicicleta

de aluguel (Figura 5). E importante medir a aceitacdo e uso de bicicletas

compartilhadas, ja que esse sistema acarreta a “[...]Jadocdo da bicicleta por mais

cidadaos [...]” segundo ITDP (2016). Ainda que essa pesquisa ndo configure uma

série histérica € possivel perceber que esse modo de utilizacao da bicicleta esta em

ascensao, pois passara por uma expansdao em Porto Alegre, duplicando seu

tamanho, chegando a 100 estac6es com 1.000 bicicletas (MOBILIZE, 2022).
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Figura 5 - Percentual de respostas para Posse da bicicleta.

BICICLETA
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Fonte: PMPA, 2022.

Outra diferenciagdo que poderia ser apontada a partir da segregacao dos
dados pelos grupos setoriais € a de qual deles utiliza mais o sistema de bicicletas
compartilhadas (bike sharing). Apesar da grande disponibilidade na area central da
cidade, o sistema falha em alcancar é&reas de transicdo e periféricas,
impossibilitando o uso amplo pelos diversos grupos sociais, 0 que pode gerar
distingdo na intensidade de uso por cada.

Na frequéncia semanal de uso da bicicleta como meio de transporte, uma
maioria de 53% usa a bicicleta de trés a cinco dias, seguido por 27% que usam
todos os dias da semana (Figura 6). Essa maioria provavelmente esta ligada ao uso
cotidiano ao longo dos dias Uteis da semana e, se fossem levantados os destinos
para o0s quais se utiliza a bicicleta como na elaboracdo do PDCI, indicaria uma maior
utilizacéo para estudos e trabalho.
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Figura 6 - Percentual de respostas para Frequéncia semanal.

FREQUENCIA SEMANAL
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Fonte: PMPA, 2022.

Um indicador de percepc¢do sobre a infraestrutura cicloviaria pesquisado foi o
grau de disponibilidade dela nos deslocamentos. Enquanto esse indicador pode
servir para a compreensdo do deslocamento em si, associando a origem e destino,
ele sintético como foi apresentado serve como um marcador de satisfacdo. Contudo,
se os resultados forem comparados com o indicaor PNB, os 14% de respostas
assinaladas como “Grande parte em ciclovias” (Figura 7) sdo semelhantes ao dado
de 13% de pessoas que moram a até 300 metros de ciclovias e ciclofaixas (ITDP,
2021)s

6 Dado extraido do site https://ciclomapa.org.br/?lat=-30.0307408&Ing=-51.2248395&z=12.00, dltimo
acesso 20/12/2022.
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Figura 7 — Percentual de respostas para Disponibilidade de infraestrutura cicloviaria.
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Fonte: PMPA, 2022.

A Figura 8 mostra os motivos apontados para ndo se utilizar a bicicleta, cuja
pergunta e suas respostas sao fundamentais para entender o que afasta as pessoas
de usarem esse meio de transporte. Esses dados sé&o essenciais para subsidiar as
diretrizes gerais dessa nova etapa de planejamento cicloviario. Os dois primeiros
motivos que aparecem, falta de infraestrutura e seguranca no transito, podem ser
resolvidos com desenho urbano viario simples e implantando novos trechos do
PDCI, sendo a resolucdo do segundo motivo também apoiada por campanhas de
seguranca no transito. Seguindo os motivos desfavoraveis, para melhorar a
seguranca publica, deve-se analisar a situacdo de forma multidisciplinar, tendo
equipamentos urbanos que possibilitem um uso continuo dos espac¢os ao longo do
dia; locais seguros para se prender as bicicletas, como paraciclos bem localizados e
bicicletarios, ambos suficientes para a demanda atual e futura.
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Figura 8 - Percentual de respostas para Motivos para nao utilizar a bicicleta.
MOTIVOS PARA NAO UTILIZAR A BICICLETA
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Fonte: PMPA, 2022.

A problemética da distancia aparece em pendultimo lugar, assunto que precisa
ter destaque no planejamento urbano como um todo. Encurtar distancias a serem
percorridas com um maior acesso a oportunidades através de densificacdo de areas
ja consolidadas, diversificar os usos misturando servicos publicos e privados e
habitacbes de diversas camadas sociais, esses e outros sao objetivos do
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (ITDP, 2017) que podem
auxiliar na reducdo desse motivo. O Programa de Reabilitacdo do Centro Histérico
de Porto Alegre, de 2021, e Programa +4D, de 2022, sédo dois programas aprovados
pela Prefeitura Municipal de Porto Alegre que utilizam esse conceito (PMPA, 2021 e
2022.

Por fim, o dltimo motivo apresentado € o de ndo possuir uma bicicleta. O
problema pode ser resolvido com a expansdo do sistema de bicicletas
compartilhadas.

Uma lacuna importante deixada pela falta de planejamento e vontade politica
das ultimas duas décadas € a nao realizacdo das Pesquisas Origem e Destino.
Tendo a ultima pesquisa para Porto Alegre sido feita ainda em 2003, o questionario
tenta suprir essa falha geolocalizando as respostas dadas e aferindo as origens e
destinos de cada respondente. Para fins de dinamicidade do texto, os mapas de
origem e destino apresentados no Seminario Mobilidade +Ativa serdo trazidos no
proximo capitulo em uma anélise comparativa com o mapa de oferta e demanda das

viagens ciclistas apresentadas no PDCI.
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Assim como nas analises feitas para a elaboracéo do plano original, a revisdo
desse plano pouco infere sobre a caracterizacdo sociodemografica de ciclistas de
Porto Alegre. Ainda que a gestdo municipal tenha ciéncia dos dados levantados pela
Transporte Ativo, LABMOB-UFRJ e Observatério das Metropoles, divulgando-os ao
longo do seminario, ela ndo apresenta analises sobre as disparidades constatadas
na pesquisa. A bem verdade, é feita uma segregacdo de grupos prioritarios de
andlises, mas essa divisdo ndo leva em conta o Marcadores Sociais de Diferencas,
impossibilitando a compreensédo sobre como eles influenciam no uso da bicicleta.
Tampouco essa segregacao € utilizada para aferir como 0s cinco grupos sociais
definidos agem de maneiras diferentes, ja que os dados sdo condensados e néo

refletem essa singularizagéo inicial.
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6 ANALISE COMPARATIVA DOS RESULTADOS DE
CARACTERIZAGAO DE CICLISTAS DE PORTO ALEGRE:

Primariamente, tem de se reconhecer que devido as diferencas
metodoldgicas, de amostra, de perguntas e recorréncia, a afericdo das alteracbes de
perfil de ciclistas em Porto Alegre ao longo das distintas pesquisas é tarefa de dificil
execucdo. Contudo, alguns paralelos podem se tracados, a comecar pelas
semelhancas entre as metodologias.

A Pesquisa Perfil do Ciclista tem uma categorizacdo semelhante a pesquisa
de preferéncia manifesta utilizada no PDCI pois ambas identificam pessoas com
bicicleta no momento da entrevista como ciclistas. Ja na revisdo do plano, é
estabelecido que ciclistas sdo um dos grupos setorizados de estudo, ainda que néo
seja dada uma definicdo do que faz com que uma pessoa seja considerada como
ciclista.

Para a distribuicdo espacial das amostras recolhidas, apenas a Pesquisa
Perfil do Ciclista especifica uma distingdo de localidades. Enquanto ela delimita
areas centrais, de transicao e periféricas conforme cada grupo de pesquisa local, as
outras pesquisas ndo apresentam esse detalhe. Para a elaboracédo do plano, essa
lacuna é suprida em parte pelas pesquisas EDOMs, mesmo o diagnéstico do PDCI
nao fazendo uso dos dados sociodemograficos delas. Ja as pesquisas da revisdo do
plano foram realizadas via internet com divulgacao por ela, o que pode dificultar a
homogeneizagdo das amostras.

Em termos de recorréncia, apenas a Pesquisa Perfil do Ciclista e as EDOMs
podem ser analisadas, ja que séo as Unicas que foram repetidas ao longo dos anos.
A primeira é realizada periodicamente e a Ultima, apesar da falta nos ultimos anos,
tem uma contiguidade metodoldgica. Ainda que as pesquisas realizadas por
Transporte Ativo et al. ndo tenha uma continuidade das perguntas ao longo dos
anos, ela é a mais recente e atualizada nesta categoria.

Ainda é preciso reconhecer que, apesar do alto grau de confiabilidade e teor
cientifico das EDOMs de modo geral, seu grau de confiabilidade na area cicloviaria é
afetado pelo baixo nimero de respostas. Representando menos de 1% do total das
viagens nas trés edi¢des para Porto Alegre, as andlises das mesmas ficam limitadas
pelas amostras ficarem abaixo da ordem de grandeza de erro, de 5%, problema
apontado pelo proprio PDCI (PMPA, 2008).
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Com isso em mente, assume-se a Pesquisa Perfil do Ciclista como a mais
completa para uma analise do perfil de ciclistas de Porto Alegre. A partir disso, se
utiliza as suas trés edicbes como base para a andlise e, com algumas
compatibilizagbes com as outras pesquisas, se busca tracar as mudancgas no perfil
do ciclista da cidade. Abaixo, na Tabela 8, sdo apresentadas as categorias
compatibilizadas ao longo das Pesquisas Perfil do Ciclista e os dados utilizadas para
a elaboracdo do PDCI e sua revisdo, sendo as referentes apenas as PPCs ja

apresentadas no item 4.2.

Tabela 8 — Perguntas compatibilizadas entre pesquisas Perfil do Ciclista, PDCI e de

revisdo do PDCI.

Fonte:

bicicleta ao longo da semana da Pesquisa Perfil do Ciclista para as respostas da

Revisao do
. . An PDCI (2
Pesquisa Perfil do s Cl (2008) PDCI (2022)
Ciclista 2015 | 2018 | 2021 Perg.u'n.ta Perg'u_n'ta
compatibilizada | compatibilizada
Quantos dias da semana
cps_tuma utilizar a Consta | Consta | Consta Frequéncia
bicicleta como meio de Semanal
transporte.
Pr_lnmpal mo_nvagao para NZo NZo o
utilizar a bicicleta como Consta Motivacdes
. consta | consta
meio de transporte.
Principal motivacdo para
comeeara utilizar a Consta | Consta Nao MotivacBes
bicicleta como meio de consta
transporte.
Principal razéo para
cpr_mnuar ut|I|zand_o a Consta | Consta Nao Motivacbes
bicicleta como meio de consta
transporte.
Principal problema .
enfrentado no uso da Nao Fatores que M~ot|vo_s_ para
- . Consta | Consta atrapalham o néo utilizar a
bicicleta como meio de consta . L
uso da bicicleta | bicicleta
transporte.
. . Divisdo das
Para quais destinos viagens
utiliza a bicicleta como Consta | Consta | Consta | _. g .
; ciclisticas por
meio de transporte. ;
motivo
Tempo no trajeto mais Duracéo das
frequente que realiza de | Consta | Consta | Consta | viagens
bicicleta. ciclisticas
Faixa etaria. Consta | Consta | Consta Faixa etaria
Renda Mensal. Consta Néo Consta V|ggens por
consta faixa de renda

Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018,

Transporte Ativo et al.,2021 e PMPA, 2008 e 2022.

No Grafico 17, foram ajustadas as respostas sobre a frequéncia de uso da
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revisdo do PDCI. Para além das agregacdes explicitas, a resposta “todos os dias”
gerou uma falha técnica na pesquisa de revisdo quando comparada com a Perfil do
Ciclista. A ultima levanta os dias separadamente, contabilizando sete respostas,
enquanto a primeira gera um buraco entre as respostas até cinco dias e todos os
dias da semana. Com isso em mente, se aglutinou as respostas de seis e sete dias,
gue geram interferéncia na analise. A maior diferenca entre as duas pesquisas pode
ser vista nos extremos do grafico, para a menor e a maior frequéncia de uso, mas
pelo problema relatado, entende-se que os dados da Perfil do Ciclista devem ser
utilizados como fonte para a revisdo em detrimento das pesquisas realizadas pela
PMPA.

Gréfico 17 — Percentual de respostas para perguntas sobre a frequéncia de uso da
bicicleta ao longo da semana com respostas compatibilizadas.
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018,
Transporte Ativo et al., 2021 e PMPA, 2022.

Para os motivos de se utilizar a bicicleta (Grafico 18), outra incompatibilidade
entre as pesquisas é notada, dessa vez pela quantidade de respostas que podem
ser dadas a uma mesma pergunta. Enquanto na Perfil do Ciclista era possivel
responder apenas uma alternativa, na pesquisa de revisdo do PDCI pode-se

responder multiplas alternativas simultaneamente. No entanto, uma analise pode ser



57

feita com esse cruzamento de dados, sobre o peso dessas respostas. Para a
primeira pesquisa, a resposta referente a salude passou a frente da referente a
rapidez e praticidade, ao passo que na segunda, essa ordem se inverte. Isso pode
significar que ser mais saudavel tenha uma influéncia maior na decisdo de pedalar,
enquanto a rapidez e praticidade podem ser influéncias mais comuns para a
populacao geral, mas sem tanta carga. Com isso, € possivel a criacdo de politicas
publicas que possibilitem maior abrangéncia de capitacdo de novos e novas
ciclistas.

Grafico 18 — Percentual de respostas para perguntas sobre motivos para se utilizar a

bicicleta com respostas compatibilizadas.
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018,
Transporte Ativo et al., 2021 e PMPA, 2022.

A mesma diferenca de possibilidades de respostas pode ser vista sobre o
principal problema enfrentado no uso da bicicleta (Grafico 19). Sobre os dados do
PDCI, aproximadamente um quarto das respostas ndo tem representacao nas outras
pesquisas e por isso foram descartadas da andlise, ainda assim € importante

destacar que elas sdo “relevo”, “clima” e “tempo de viagem elevado”, as duas
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primeiras sendo incontrolaveis e a Ultima representando apenas 2% das respostas

de usuarios.

Gréfico 19 — Percentual de respostas para perguntas sobre problemas enfrentados
no uso da bicicleta com respostas compatibilizadas.
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018
e PMPA, 2008 e 2022.

Sobre as respostas que podem ser comparadas, a falta de infraestrutura
adequada sempre figura entre as mais citadas, junto com a falta de seguranca no
transito. Tendo uma paridade dessas respostas aparecido ao longo dos anos, ao
mesmo tempo que a infraestrutura para o cicloviario aumentou e os acidentes com
bicicleta ndo aumentaram, € necessario que um estudo aprofundado sobre essa
perspectiva seja feito.

Mais uma vez, a problematica das multiplas opcdes de respostas aparece na
comparacao de destinos para os quais se usa a bicicleta, dessa vez a Perfil do
Ciclista abre espaco para mdultiplas respostas, enquanto os dados do PDCI
apresentam uma Unica resposta. De qualquer maneira, é possivel observar que os

destinos e motivos de trabalho e lazer sempre figuram entre os mais citados. Esses
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dois motivos acarretam a necessidade de duas infraestruturas diferentes com linhas
de desejo distintas, uma para uso cotidiano, ligando areas residéncias a areas
comerciais e zonas mistas, e outra ligando essas areas a equipamentos publicos

destinados ao lazer e esporte.

Grafico 20 — Percentual de respostas para perguntas sobre destinos para os quais
se utiliza a bicicleta como meio de transporte.
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em Transporte Ativo e LABMOB-UFRJ, 2015 e 2018
e PMPA, 2008 e 2022.

Por diferentes setorizacfes de respostas, as outras categorias apresentadas
como correlacionadas na Tabela 8, no inicio deste capitulo, ndo podem ser
comparadas sem um grau de conhecimento estatistico. Essa constatacao se aplica
as questdes de tempo, com varias divisdes iguais em 2015 e 2018, mas diferentes
em 2021 e com as de elaboracédo do plano; o mesmo problema acontece na faixa
etaria nas edicbes de 2015 e 2021 e na pesquisa de revisdo do PDCI. Renda
também n&o pode ser comparada pela disparidade de agrupamentos de renda da
época, sendo o salario-minimo R$ 240,00 (IPEA, 2022), a menor categoria de renda
acima da categoria sem renda, correspondia a mais de dois salarios-minimos,

enquanto a maior, acima de R$ 5.000,00 equivalia a mais vinte.
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Um dado que nao foi levantando pelas Pesquisas Perfil do Ciclista, mas que
aparece no PDCI e na pesquisa de sua revisao, € sobre origem e destino. No texto
original do plano é apresentado o mapa de producdo e atracdo de viagens por
bicicleta, mostrado na Figura 9. E possivel perceber que nas areas consideradas

periféricas segundo o PPC, existe uma maior proporcao de producdo e atracdo de
viagens.

Figura 9 — Mapa de producéao e atracdo de viagens por bicicleta.
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Fonte: PMPA, 2008.

J& na Figura 10, é possivel observar uma inversdo desse padrao, sendo a
area central da cidade a grande produtora e atratora das viagens por bicicleta, o que
pode estar atrelado a metodologia da enquete. Para a obtencdo desses dados,
foram definidos grupos demograficos para responderem as enquetes setorialmente,

isto é, estudantes responderam um questionario focado nesse grupo, enguanto
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usuarios de instituicbes de saude responderam outro questionario, especifico para
esse grupo social. Esse fato pode apontar uma possivel correlagdo entre esses

polos de origem e destino com as instituicdes de ensino e saude.

Figura 10 - Mapas de Origem e Destino.
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Fonte: PMPA, 2022.

Como a ultima EDOM realizada e essa nova pesquisa para a revisdo tem
quase 20 anos de diferenca entre si, ndo € possivel estipular efetivamente qual
representa melhor a situacdo atual. Entretanto pela setorizacdo ja apresentada,
tende-se a descartar a pesquisa mais atual por possivelmente ndo abranger todos
0S publicos. Ainda assim, para motivos de revisdo do PDCI, essa lacuna podera ser
preenchida pela realizacdo de uma nova EDOM prevista para ser concluida em 2024
(PMPA, 2023).
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7 CONCLUSAO

E inevitavel que este capitulo seja aberto com a ressalva de que 0 momento
para essa andlise cruzada de diferentes pesquisas ndo é o ideal, tendo em vista o
atraso da realizagdo do Censo IBGE que deveria ter sido feito em 2020. Com isso,
dados essenciais podem estar defasados e desatualizados. Contudo, as mesmas
pesquisas e resultados aqui apresentados ddo um panorama geral sobre o perfil de
ciclistas em Porto Alegre, e acima disso, dédo indicacbes de caminhos a serem
trilhados para uma melhor caracterizacdo desses usuarios e usudrias e suas
necessidades baseadas em respostas comportamentais e no seu perfil
socioecondémico.

Ainda que tenha se passado dez anos entre o comeco da elaboracdo do
PDCI e a primeira realizagdo da Pesquisa Perfil do Ciclista, as PPCs comegam a
suprir uma lacuna de dados que ja era apontada pelo Programa Brasileiro de
Mobilidade por Bicicleta. Essas pesquisas, associadas com uma nova frente de
investigagdo trazida pelo IDTP e IPMMU, podem aferir problematicas que antes ndo
eram observadas, como a diferenca de acesso a infraestrutura cicloviaria e a
singularizacdo de demandas por grupos sociais e interseccionais. Mesmo as
caracteristicas de Marcadores Sociais de Diferencas tendo sido pouco levantadas ao
longo das pesquisas realizadas por Transporte Ativo et al., elas aparecem com
maior representagdo na Ultima enquete. Para tanto, elas tém de ser ndo apenas
continuadas, mas também ampliadas conforme forem observadas as melhores
variaveis para compreensao da desigualdade sobre a bicicleta.

Também é necessaria uma série de estudos mais aprofundados sobre as
diferencas l6gicas apresentadas nessas pesquisas citadas acima para Porto Alegre.
Como uma maior representatividade de negros e negras ciclistas frente a populacéo
total, mesmo tendo menor aceso a ciclovias, ciclofaixa e ciclorotas; menores indices
de ciclistas com baixa renda, sendo a bicicleta um meio de transporte de baixo
custo; e aproximadamente metade da proporcdo de mulheres ciclistas frente a
populacdo total, mesmo estando em sua maioria mais proximas as ciclo
infraestruturas. Esses estudos poderdo subsidiar politicas publicas que enfrentem
essas desigualdades e possam fazer Porto Alegre alcangar os principios, diretrizes e

objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
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Uma analise cruzada ampla entre as pesquisas e levantamentos realizados
para Porto Alegre se mostra de dificil realizacdo devido as diferentes metodologias.
Além disso, as pesquisas mais recentes feitas pelo poder publico podem né&o ter um
grau de confiabilidade suficiente para subsidiar a revisao do PDCI. Isso se deve por
nao exprimir uma ampla representacdo da sociedade nessas pesquisas. O que nao
significa o descarte e desvalorizacdo dos resultados obtidos, apenas que elas néo
devem servir de guias Unicas para a revisdo, mas sim ter um caréater informativo e ter
sua metodologia aprimorada. No entanto, isso ndo quer dizer que essas bases de
dados ndo podem se relacionar para fundamentar a revisdo do PDCI e para a
criacdo de novas politicas publicas para incentivar o uso da bicicleta, diminuir as
desigualdades de acesso a infraestruturas cicloviarias e garantir sustentabilidade
social, ambiental e econdmica ampla.

Da mesma forma que no processo de elaboracdo do PDCI foram utilizadas
diversas fontes, variando de pesquisas qualitativas a quantitativas, a sua revisédo
pode utilizar enquetes mais atuais, tanto de resultados quanto de metodologias.
Tendo em vista a ciéncia do poder publico municipal sobre as Pesquisas Perfil do
Ciclista, uma parceria entre o ente federativo e as entidades organizadoras do
levantamento pode ser firmada. Isso poderia garantir o acesso a base de dados
robusta das pesquisas por um lado e, em contrapartida, subsidiar novas pesquisas
pelas instituicbes com o objetivo de compreender melhor os MSDs e suas
interseccionalidades no uso da bicicleta, além da possivel singularizacao de
demandas especificas de grupos sociais e territorios.

Mesmo com as diferencas citadas, algumas reflexdes podem ser feitas. Os
principais problemas apontados nas pesquisas feitas para o PDCI, como falta de
seguranca e infraestrutura insuficiente, continuam aparecendo com grande
intensidade nas Pesquisas Perfil do Ciclista. Tendo em vista a implantacéo de parte
da rede e nimeros menores de sinistros de transito, esses problemas deveriam ser
diluidos.

A frequéncia de uso da bicicleta e os destinos na cidade também sé&o
caracteristicas a serem levadas em consideracdo na revisdo do PDCI. Enquanto
uma mostra um uso maior durante todos os dias Uteis da semana, implicando no
cotidiano como modo de transporte, a outra aponta o esporte/lazer como maior
utilizagdo da bicicleta. Esses dois destinos tém de ser levados em conta pela

distincdo de linhas de desejo que podem gerar no tecido urbano. Além disso &
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possivel notar que os motivos para se utilizar a bicicleta podem variar de peso
conforme a possibilidade de se responder apenas uma vez ou mais, sem descartar a
influéncia que um MSD e seus desdobramento interseccionais podem ter.

Ainda que os resultados das pesquisas ao longo dos anos para Porto Alegre
sao de dificil comparacéo entre si, ndo foi constada uma grande alteracdo no perfil
de ciclistas da cidade ao longo da implantacdo parcial do PDCI. As razdes para isso
podem passar pelo préprio motivo ja citado de incompatibilidade entre pesquisas, o
baixo grau de implantacéo da infraestrutura cicloviaria proposta pelo plano, a pouca
disseminacdo de campanhas de incentivo ao uso da bicicleta e de respeito aos
ciclistas pelos motoristas do transporte motorizado, entre outros motivos que ainda

cabem ser explorados.
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ANEXO A - RENDA DOS CICLISTAS

Tabela 9 - Renda dos Ciclistas.

Renda (em %)

2a3SM |3a5SM |5a8SM

--
--
--

Municipio

Lorena/SP
Santo André/SP -
Florianépolis/SC -
Piracicaba/SP --
Média Geral -

=T
-
Lo
(=
L
EEE

Fonte: BRASIL (2007).
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ANEXO B - PROBLEMAS NO TRAJETO

Tabela 10 - Problemas no Trajeto.

Motivos (valores dados em %)

Municipio/SP . . . . .

o [l ol ol
e o [ e P e T
emele | [ L[l LR LT

Fonte: BRASIL (2007).
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ANEXO C - INTENSIDADE DO USO DA BICICLETAS

Tabela 11 - Intensidade do uso da Bicicleta.

Uso da bicicleta na . .
Extensé&o da viagem
semana

Municipio

Lorena/SP 1 2

Santo André/SP

Florian6polis/SC

Piracicaba/SP

Média Geral

Fonte: BRASIL (2007).
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ANEXO D - FICHA DE ENTREVISTA COM CICLISTAS EM SANTO ANDRE -
SP

Tabela 12 - Ficha de Entrevista com Ciclistas em Santo André/SP.
COORDENADORIA DE PLANEJAMENTO E PROJETOS

Geréncia de Planejamentos

Local: Av. Pereira Barreto (sentido Bairro)
Data: 28/11/2001 Dia da Semana: 42 feira Horéario: 16h 10 min.
Motivo: Diagndstico uso da bicicleta em S. André Pesquisador: Denise

Entrevistas com Ciclistas na Via Publica N2 da Ordem: 17

Sexo: (x) Masculino ( ) Feminino
Faixa Etari ()0-12anos (x) 13 - 20 anos () 21-35anos () 35-50 anos ()>5
Estado Civil: (x) solteiro ( ) casado

( ) néo

( ) empregado (x) sem emprego () s6 estuda respondeu Condicao
Funcional:

( ) autbnomo () aposentado () outra profissédo:

(x) sem renda ()1sSM ()2sSM ()3<5SM () fi respondeu

Renda: ()<1SM ()lemeioSM ( )2<3SM ()5<8 SM V| Real

E dono da bicicleta? ( ) néo respondeu

(x) 3 dias ()5 dias ( ) todos
Quantos dias usa a bicicleta na semana?

(@A IES ()4 dias ( )6 dias

Quantas pessoas na familia usam bicicleta? 7 familia 2 usuarios

Qual o motivo da sua viagem? Lazer ( voltando para casa)

Qual a extenséo da sua viagem? Centro/SBC (Vila Sao José - VW)

(x) economia () o 6nibus néo satisfaz
Por que usa bicicleta? ( ) conforto () mora préximo ao trabalho

() flexibilidade de horario () outro motivo

Qual o maior problema enfrentado no seu trajeto de bicicleta? Muito semaforo

O que é necessario para melhorar seu trajeto? “via exclusiva” (ciclovia)

Fonte: BRASIL (2007).



