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RESUMO

BAJERSKI, Andrei Eduardo. Percepcdes de usuarios de bicicleta na cidade de Curitiba. 2016. 85 f.
Monografia (Bacharelado em Administracdo) — Departamento Académico de Gestdo e Economia da

Universidade Tecnoldgica Federal do Parana. Curitiba, 2016.

O uso da bicicleta nos ambientes urbanos tem sido objeto de crescentes discussGes no contexto
académico, no poder publico e também na sociedade civil, precipuamente diante da atual situacéo
vivenciada nos grandes centros urbanos envolvendo congestionamentos, poluicdo, tempo para
deslocamento, entre outros aspectos. No ambito brasileiro, percebe-se um aumento da utilizacdo da
bicicleta em diversas cidades, incluindo Curitiba, a qual ja foi considerada um modelo de urbanismo
até em paises da Europa. Diante desse aumento e da possibilidade de cada vez mais pessoas
aderirem a tal pratica, esse estudo objetiva levantar quais sdo as percepcdes das pessoas que
utilizam bicicleta na cidade de Curitiba quanto a seguranga, transito, fatores sociais e culturais,
integracdo com outros meios de transporte e as politicas publicas de ciclomobilidade. Com o intuito
de atingir os objetivos propostos, o processo de coleta de informacdes e de composi¢cdo do material
de estudo foi o de levantamento e do ponto de vista da forma de abordagem do problema se
caracteriza como quantitativa. Como coleta de dados, foi realizado um levantamento de campo,
inicialmente por meio da aplicacdo de questionarios como pré-teste, e a partir destes foi elaborado
um segundo, e esse foi distribuido via internet através das postagens do link do inventario em
distintos grupos, tanto do Facebook quanto do aplicativo Whatsapp, para 52 pessoas. Em seguida,
foram realizadas as analises estatisticas de frequéncia e descritiva sobre essas respostas. Apds isso,
a distribuicdo dos questionarios continuou até que a amostragem de 320 respostas validas fosse
alcancada, apesar de terem sido coletadas 389 no total. O questionério foi elaborado através do
software de pesquisa online Qualtrics, o qual foi fundado em 2002 por Ryan Smith, e foi distribuido
via online para diversos grupos no Facebook e Whatsapp, bem como foram entregues panfletos
informativos da pesquisa contendo o link do questionario, a pagina do pesquisador no facebook e o
QR-CODE. Foram realizadas visitas aos parques, universidades e instituicbes da cidade, nas quais,
com a devida liberagdo, foram colocados cartazes da pesquisa. No tocante a analise de dados, foi
realizada uma andlise descritiva, com abordagem quantitativa, e a andlise de conteido sobre os
comentarios dos participantes sobre outras politicas publicas relacionadas aos ciclistas. A técnica de
amostragem foi a ndo probabilistica por conveniéncia. Quanto aos resultados, os entrevistados
consideraram 0s aspectos relacionados a cidade de Curitiba, tais como seguranca nas vias publicas,
construgdo de ciclovias e ciclofaixas, sinalizagdo, incentivo, estrutura prOpria para ciclistas nos
estabelecimentos publicos, reestruturagdo viaria das vias publicas, presenca de bicicletarios seguros,
acOes de educacdo e sensibilizagao para condutores de veiculos motorizados, prevencao de roubos
de bicicletas e articulagdo com o0s transportes publicos (permissdo do transporte de bicicletas) as
pessoas entrevistadas consideraram esses itens como insatisfatérios, fato que pode demonstrar uma
percep¢do negativa dos usudrios, servindo de alerta para a Prefeitura Municipal de Curitiba. As
unidades de analise com mais comentérios enquadrados no &mbito da andlise de conteldo foram:
ciclovias e ciclofaixas; educagédo para o transito; incentivo ao uso da bicicleta; e seguranca.

Palavras-chave: Percepc¢des. Ciclistas. Curitiba.
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1 INTRODUCAO

As discussfes sobre alternativas para a mobilidade urbana tem sido objeto de destaque
em varias cidades do mundo, precipuamente diante do aumento expressivo de carros nas
grandes cidades o qual ocorreu com mais forca desde a segunda metade do século passado.
Diante desse aumento, associa-se a elevacdo da poluicdo e, consequentemente, um ar
disponivel cada vez menos saudavel. A utilizacdo da bicicleta como uma alternativa viavel para a
substituicdo dos automoveis como meio de transporte nas cidades € noticiada com maior
freqUéncia, diante do tempo excessivo perdido em congestionamentos (GENGHINI, 2014).

A dificuldade de se transitar com um automovel nas grandes cidades, associada ao
aumento exponencial da poluicdo, acrescida de um numero cada vez maior de individuos com
doencas oriundas do sedentarismo, tem levado muitas pessoas a optarem por outras formas de
se locomover nas cidades. Uma delas é com a bicicleta. Maciel e Freitas (2014) corroboram essa
ideia ao afirmar que a utilizagdo de transportes individuais e motorizados estdo diretamente
associados a diversos problemas, tais como: perda de vidas em acidentes, perda de
oportunidades e produtividade em funcdo do tempo despendido no transito, impacto ao meio
ambiente e a qualidade de vida das pessoas.

O contexto atual passa por um momento de ressignificacdo da bicicleta enquanto veiculo
de transporte, visto que por muito tempo ela ficou associada a pratica de lazer ou esportiva,
principalmente pela classe média. Diante da supervalorizacdo do automovel como veiculo de
transporte fortemente associado ao status social, a utilizacdo da bicicleta passou a ser vista de
modo negativo, sendo associada a pessoas pobres e atrasadas as quais se locomovem de
bicicleta em funcao do nivel socioecondmico em que se encontram (COUTO, 2013).

Diante desse quadro e da crescente utilizacdo das bicicletas como meio de transporte nas
cidades brasileiras, segundo o Ministério das Cidades (2007), a SeMob — Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana constatou este fato e apontou para a necessidade de se tratar
0 assunto adequadamente com politicas publicas por meio das trés esferas do governo. Num
primeiro momento foram estabelecidas as Diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade Urbana,
discutidos no processo de Conferéncia das cidades, a SeMob instaurou um férum para discussao
do Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil, o qual foi lancado em 2004,
momento em que foi discutida uma politica especifica para o transpotecicloviario no Brasil.

A promocgé&o do uso da bicicleta requer a criacdo de condigbes minimas e essenciais para
0O Seu uso, as quais devem estar atreladas as reais necessidades dos ciclistas, suas
caracteristicas e receios diante de diversos aspectos relacionados ao transito, a seguranca, as

caracteristicas de clima de cada regido, ao transporte de bagagens, de pessoas, entre outros
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aspectos, sendo essencial, nesse sentido, a realizacdo de pesquisas para levantar os perfis e

percepcoes desses usuarios (GUERREIRO, 2014).

1.1 APRESENTACAO DO TEMA

Levando em consideracdo a tendéncia mundial das grandes cidades em discutir
alternativas para a mobilidade urbana, essa proposta de pesquisa delimitou o contexto da cidade
de Curitiba, mais especificamente com usuarios de bicicleta.

Os quatro estudos a seguir motivaram o desenvolvimento desse trabalho por terem
evidenciado em quatro contextos distintos, sendo em Portugal, no Estado do Rio de Janeiro, na
cidade de Pato Branco (PR) e em Curitiba (PR), as percepcdes das pessoas sobre o assunto,
além de terem fomentado ac¢des por parte do poder publico visando melhorar os aspectos das
referidas cidades para o uso de bicicletas pelas pessoas.

Com o intuito de determinar varias medidas cuja implementacédo deveria incrementar o
uso da bicicleta em Portugal, Guerreiro (2014) aplicou um questionario a utilizadores e néo
utilizadores de bicicleta, totalizando 1581 individuos, sendo 795 ususarios e 786 ndo usuarios. De
acordo com os resultados, existem 5 medidas principais na deciséo de utilizagcao de bicicleta por
parte dos entrevistados: manutencdo do asfalto em boas condicbes e com segurancga; maior
facilidade para a articulacdo entre a utilizacdo da bicicleta e os transportes publicos; melhora nos
cruzamentos entre as vias; estacionamento seguro para destinos mais comuns; e a construgédo de
ciclovias.

O estudo de Maciel e Freitas (2014) objetivou investigar as motiva¢cdes, caracteristicas,
comportamentos e percepcdes de pessoas que utilizam a bicicleta como meio de transporte. Para
tanto, os autores desenvolveram um questionario com 39 questdes e outras especificas e entéao
este foi distribuido a uma amostra de ciclistas de uma cidade do Estado do Rio de Janeiro. De
acordo com este levantamento, questdes associadas a seguranca, temperaturas elevadas e
baixas, chuva e a necessidade de transportar pacotes grandes e pessoas podem influenciar o uso
da bicicleta.

No contexto da cidade de Pato Branco (PR) Biedermann e Bellei (2014), com o objetivo
de identificar a existéncia ou auséncia de politicas publicas nessa cidade para a promoc¢ao da
mobilidade urbana por meio da bicicleta como meio de transporte, aplicaram um questionario a
144 moradores, sendo 56% homens e 44% mulheres, com idade entre 20 e 39 anos. Diante dos
resultados, os autores avaliaram que o reconhecimento da bicicleta como um meio de transporte

usual na cidade, com direitos e deveres como qualquer outro, bem como a realizacdo de
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campanhas educativas enfatizando aspectos relativos ao meio ambiente, saude e mobilidade
urbana podem potencializar a adocao da bicicleta na cidade como meio de transporte.

Através do Programa de Mestrado em Psicologia da Universidade Federal do Parana,
Franco (2011) aplicou um questionario a 412 estudantes matriculados em Instituicdes de Ensino
Superior de Curitiba, publicas e privadas, a fim de investigar a atitude deles quanto a inclusdo da
bicicleta nos trajetos até a universidade. Os resultados demonstraram que 86,3% dos estudantes
declararam nunca ter tido algum tipo de educacao/treinamento para se locomover com a bicicleta,
a maioria utiliza 6nibus (42,1%), seguido de carro (33,7%) e somente 2% fazem uso de uma
bicicleta. A pesquisa revelou ainda que as mulheres tinham atitude mais positiva do que o0s

homens em relagéo ao uso de uma bicicleta nos trajetos até a universidade.

1.2 PROBLEMA DE PESQUISA

Diante do exposto acima, a presente pesquisa delimitou o seguinte problema: quais séo
as percepcdes dos usuarios de bicicleta na cidade de Curitiba quanto a seguranca e riscos,
transito, fatores sociais e culturais, as politicas publicas de ciclomobilidade e a integracdo com

outros meios de transporte?

1.3 OBJETIVOS

A identificacdo desse problema de pesquisa instigou a realizacdo do levantamento
proposto nesse estudo com o intuito de verificar as percep¢cfes dos usuarios de bicicleta de

Curitiba com o seguinte objetivo geral e os demais especificos.

1.3.1 Objetivo Geral

Investigar as percep¢des dos usuarios de bicicleta quanto a seguranca e riscos, transito,
fatores sociais e culturais, politicas publicas de ciclomobilidade e a integracdo com outros meios

de transporte na cidade de Curitiba.
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1.3.2 Objetivos Especificos

a) Investigar o perfil dos usuarios de bicicleta na cidade de Curitiba, Parana, Brasil;
b) Levantar as percepcdes dos individuos em relagéo a seguranca e riscos;

c) Pesquisar as percepcdes em relacdo ao Transito, fatores sociais e culturais;

d) Perscrutar as percepc¢des quanto as Politicas publicas de ciclomobilidade;

e) Perquirir as percepcdes no tocante a Integracdo com outros meios de transporte;

1.4 JUSTIFICATIVA

O cenério brasileiro vem demonstrando diversos fatores, como o foco no uso de
automoveis desde a década de sessenta, o que resultou num desenvolvimento mais intensivo do
eixo rodoviario, e acdes mais recentes, como por exemplo, os incentivos fiscais para a compra de
veiculos, 0 que paulatinamente tem gerado uma saturacéo das vias (DENARDI et al., 2011).

Diversas cidades pelo mundo ja& demonstraram interesse nessa modalidade de
mobilidade urbana e implantaram sistemas e vias proprias para tal fim, investindo e incentivando
a populacao a utilizar esse meio de transporte enfatizando os seus beneficios e facilidade. Um
bom exemplo é o caso da Holanda, onde foi realizado um planejamento urbano pensando em
vias préprias para ciclistas e a disponibilizacdo de bicicletas para as pessoas utilizarem pela
cidade através do mecanismo de aluguel. O pais possui mais de 20.000 quildmetros de ciclovias,
com cerca de 100 rotas as quais atravessam os locais mais interessantes do territorio holandés,
contando com boa sinalizacédo no decorrer dos percursos (HOLLAND, 2015).

Outro pais gque se destaca pelo apreco a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte é
a Alemanha, no qual 10% de todas as distancias no pais, em média, podem ser realizadas
através dessa ferramenta, podendo chegar a 30% em algumas cidades. Em Berlim, de acordo
com a Carta Capital (2015), sdo 670 quildbmetros de ciclovias, e diante do aumento da demanda a
prefeitura emitiu uma previsdo de aumento nessa rede. A Secretaria Estadual para
Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente informou a revista que entre 2001 e 2013 houve um
aumento de 44% no transito de bicicletas na cidade.

No contexto brasileiro, € evidente que as discussdes em torno da mobilidade urbana
aumentaram diante da consulta as bases de dados de revistas cientificas, de periddicos, de
Congressos, etc. Diante desse aumento e da possibilidade de cada vez mais pessoas aderirem a

tal pratica, esse estudo procurou levantar quais sdo percepcdes dos ciclistas em relacdo a
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seguranca e riscos, transito, fatores sociais e culturais, as politicas publicas e a integracdo com
outros meios de transporte em Curitiba.

Diante das noticias pode-se considerar que ha um investimento cada vez maior no
sentido de disponibilizarem vias para ciclistas em varias cidades do Brasil. Um caso recente foi o
da ciclovia da Avenida Paulista da cidade de S&o Paulo, que faz parte de um projeto maior da
prefeitura desta cidade. Segundo informacBes presentes no site da prefeitura o objetivo é
despertar o interesse e a consciéncia da populacao paulistana para a ultilizagéo da bicicleta como
meio de transporte e lazer, sendo que o lazer seria um motivador inicial para que as pessoas
posteriormente aderissem a bicicleta como meio de transporte em seu dia a dia (PREFEITURA
DE SAO PAULO, 2015).

A opinido da populacdo em relagdo a essas iniciativas fica evidente nos resultados das
pesquisas do Data Folha Instituto de Pesquisas (2014), ao mostrarem que 80% da populacao
aprova a implantacdo das ciclovias e ao observar o fato de que a ciclovia da Avenida Paulista
comecou a ser usada pelos ciclistas antes mesmo da sua inauguracéo, que aconteceu no dia 28
de junho de 2015. Ainda de acordo com o Data Folha Instituto de Pesquisas, a previsdo da
Prefeitura de Sao Paulo é que até o final de 2015 fossem implementados 400 km de ciclovias e
ciclofaixas na cidade de Sao Paulo.

A Prefeitura Municipal de Curitiba instalou oficialmente a “Via Calma” no dia 21 de julho
de 2014 na Avenida Sete de Setembro, uma ciclofaixa cujas normas para utilizacdo foram
definidas por meio da Portaria n° 22 da Secretaria Municipal de Transito (SETRAN), a qual fixou a
velocidade maxima de 30 km/h nas pistas laterais da avenida e em 50km/h nas canaletas do
transporte publico. Num prazo de 30 dias os agentes de transito realizaram um trabalho no local
de orientacdo, e apds este se iniciou a fiscalizacdo. Segundo a Portaria n°® 22, os ciclistas terao
preferéncia para transitar pelo lado direito da via, sobre uma &area demarcada por uma linha
tracejada (PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA, 2014).

Em janeiro de 2015 o Prefeito de Curitiba sancionou a Lei n® 14.594, chamada de Lei da
Bicicleta, a qual instituiu a bicicleta como modal de transporte regular de interesse social na
cidade de Curitiba. De acordo com a Lei, 5% das vias publicas serdo destinadas a construcéo de
ciclofaixas e ciclovias, de forma integrada ao transporte coletivo. A autoria do projeto foi da
Comisséo de Participacdo Legislativa da Camara Municipal, a partir da sugestdo da Associacao
Paranaense de Encaminhamento Legislativo Autonomo (Apela) (PREFEITO, 2015).

O quadro a seguir demonstra a estrutura cicloviaria em cidades do Brasil (Km), na qual
Curitiba esta classificada em 4° lugar no ranking com 181 km. Apesar de ndo estar no topo da
lista, a capital paranaense esta entre as principais cidades brasileiras nesse aspecto. Tal fato

reforca a importancia desse estudo no cenario brasileiro.
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Estrutura cicloviaria em cidades do Brasil (km)*
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Figura 1. Estrutura cicloviaria em cidades do Brasil (Km) (RIBEIRO e CESAR,
2015).

Enquanto morador de Curitiba e adepto da utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte desde 2004, observa-se essa realidade diariamente e em conversas com outros
ciclistas, com pessoas com interesse em comprar e utilizar esse modal para o0 mesmo fim, com
pessoas de outras cidades e com ciclistas competidores de alto nivel surgiu o interesse em
realizar esse estudo a fim de descobrir as percepcdes das pessoas que utilizam uma bicicleta
guanto a seguranca e riscos, transito, fatores social e cultural, as politicas publicas e a integracéo
com outros meios de transporte nessa cidade hodiernamente.

Estudos tratando dessa tematica existem tanto no Brasil quanto em outros paises, com
distintos tratamentos, o que vem a contribuir com pesquisas que apresentem a mesma
abordagem e também outras relacionadas. Espera-se que odesenvolvimento desse trabalho no
contexto de Curitiba contribua com a area académica, com gestores e politicos interessados na
utilizagédo da bicicleta como alternativa de mobilidade e sustentabilidade, e com as pessoas em
geral, podendo vir a ser potenciais adeptos ao uso da bicicleta.

A Austroads é uma instituicdo que publica uma série de guias as quais abrangem a
concepcao, construgdo, manutencdo e operacdo da rede de estradas na Austrdlia e Nova
Zelandia, lancou um documento cujo tema foi: se preparando para comunidades ativas e
sustentaveis (2011 — 2016). Esta pesquisa vai de encontro com Austroads (2010), pois o
documento afirma que é fundamental melhorar 0 monitoramento e avaliacdo de programas de
utilizacao da bicicleta e desenvolver um processo de tomada de deciséo nacional de investimento
em prol da bicicleta.

Para tanto, € preciso chegar a um acordo sobre os dados fundamentais, tais como o
namero de pessoas que se deslocam de bicicleta para o trabalho ou para a escola, nUmero de

pessoas que andam de bicicleta por recreio, desporto e outros motivos. Ao investigar as
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percepcbes e motivacbes dos usuarios de bicicleta em Curitiba, poder-se-a discutir as reais
necessidades dos ciclistas e quais sdo 0s seus principais anseios nesse contexto de discusséo.

Além disso, os quatro estudos apontados no paragrafo seguinte motivaram o
desenvolvimento desse trabalho, ao passo que despertaram o interesse em investigar quais sao
as percepcdes dos usuarios de bicicleta na cidade de Curitiba em relacdo a seguranca, transito,
fatores sociais e culturais, integragdo com outros meios de transporte e as politicas publicas.

As investigagdes evidenciaram, em quatro contextos distintos, sendo no Estado do Rio de
Janeiro (MACIEL e FREITAS, 2014), em Portugal (GUERREIRO, 2014), na cidade de Pato
Branco, Parana (BIEDERMANN e BELLEI, 2014) e em Curitiba, Parand (FRANCO, 2011), as
percepcdes das pessoas sobre o assunto, além de terem fomentado acdes por parte do poder
publico visando melhorar os aspectos das referidas cidades para o uso de bicicletas pelas
pessoas.

O Curso de Administracdo da Universidade tecnoldgica Federal do Parana (UTFPR)
possui um eixo curricular em Administracéo Publica, o qual instrumentaliza os discentes com foco
na gestdo publica instigando a elaboracdo de trabalhos nessa area. O desenvolvimento desse
Trabalho de Conclusdo de Curso, bem como de outros alunos e alunas, reforca a importancia
desse eixo na formacéo académica e contribui com os estudos e pesquisas relacionados.

Finalmente, esse trabalho se mostra de suma relevancia pessoal, ao passo que é um
assunto de interesse do pesquisador, o qual passou os 4 anos do curso utilizando uma bicicleta
para se locomover de casa para a Universidade, desta para o trabalho, e entdo de volta para
casa. Enquanto adepto da ciclomobilidade em Curitiba e formando em Administracéo acredito no

alto grau de contribuicdo dessa pesquisa para a populacéo da capital paranaense.

1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

Abordar a tematica proposta nesse estudo trazendo autores, trabalhos, dados,
informacdes e demais fontes relevantes sobre o assunto €& fundamental para fins de
embasamento, sustentagdo, discusséo e apresentacao, revelando o que vém sendo pesquisado e
publicado acerca do tema no Brasil e no Mundo. Tais documentos auxiliam o pensar sobre o
assunto e revelam acgles realizadas em outras cidades, estados e paises que podem enriquecer
sobremaneira o texto e contribuir com as discuss6es dos resultados aqui encontrados.

Apds um tépico inicial acerca da percepcao, o qual traz algumas definicbes sobre o tema
a fim de esclarecer a abordagem do conceito utilizada nesse trabalho, precipuamente devido a

proposta da pesquisa de levantamento sobre as percepcbes das pessoas, 0 texto esta
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estruturado de acordo com as dimensdes propostas por Maciel e Freitas (2014), as quais foram
utilizadas para a elaboracdo do questionario que foi aplicado com os ciclistas de Curitiba.

A primeira dimensao tratada envolve a integridade fisica e patriménio (seguranca e
riscos), discutindo o risco de roubo; de ser assaltado; medo de atropelamento; risco de queda;
seguranca nos cruzamentos; faixas proprias para trafegar; uso de equipamentos de segurancga;
trdfego compartilhado; e sinalizacdo nas vias.

A segunda dimensdo, denominada de veiculo e cotidiano, contempla a percep¢do de
conforto; facilidade de acesso para estacionar a bicicleta pela cidade; condicfes climaticas;
circuntancias familiares; compromissos domésticos; percepcao de distancia; homogeneidade na
rota; desvios e interrupcdes; e eficiéncia do veiculo.

A terceira dimenséo foi caracterizada por fatores sociais e culturais, como aceitacéo pela
sociedade; importancia para o meio ambiente; percepcdo sobre a cultura da localidade; e
percepcdo de normalidade. A quarta dimensédo envolveu politicas publicas/empresas ao tratar do
incentivo e promocdo do governo local sobre ciclismo; percep¢do dos usuérios sobre a
publicidade e promocdo do ciclismo por parte da midia; percepcdo dos usuarios sobre a
importancia de informativos, como mapas e rotas; direitos dos ciclistas; lugares reservados para
estacionar no trabalho; apoio, incentivo e valorizacdo do trabalho; e instalacbes no trabalho
(higiene pessoal).

A quinta dimensdo abordou o tema circulagéo/integracéo, elecando 0s seguintes itens:
bicicleta embarcada no transporte publico; estacionamento e guarda seguranos terminais de
transporte coletivo; rede de ciclismo; estacdes e/ou bicicletarios multifuncionais. Por fim, sdo
discutidas as politicas publicas e medidas de promoc¢édo ao uso da bicicleta no mundo, incluindo
as politicas desenvolvidas pela Prefeitura Municipal de Curitiba em prol da ciclomobilidade.

Em seguida, sdo apontadas algumas politicas publicas de incentivo e promog¢do ao uso
da bicicleta no mundo, destacando ainda as principais acfes desenvolvidas pela Prefeitura
Municipal de Curitiba no ambito da ciclomobilidade nos ultimos anos.

O item seguinte tratard da metodologia do trabalho, bem como dos instrumentos
metodolégicos de analise de dados. Apds isso serdo expostas as analises dos resultados, com
uma breve discussédo dos mesmos. Por fim, serdo apresentadas as consideracdes finais e as
recomendacdes para a realizacdo de trabalhos futuros. Finalizando o texto, serdo apresentadas

as referéncias e 0s anexos.
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2 REFERENCIAL TEORICO

O aumento no uso de meios de transportes motorizados individuais, associado a
consequente sobrecarga no trafego das principais cidades faz surgir diversos problemas, os quais
podem estar associados a Obitos em acidentes, diminuicdo da produtividade em funcdo do
estresse diante dos engarrafamentos, perda de oportunidades relacionadas ao trabalho, bem
como o impacto ao meio ambiente e na saude fisica e mental das pessoas (MACIEL e FREITAS,
2014).

2.1 PERCEPCAO

O processo perceptivo, de acordo com Kotler (2000) e Czinkota et al. (2001) é entendido
como um fator psicolégico através do qual o individuo é capaz de selecionar, organizar e
interpretar as informacdes recebidas do meio em que esta inserido. Rocha, Ferreira e Silva (2012)
destacam que apesar de as pessoas serem capazes de receber, registar e organizar as
informacdes recebidas, elas ndo conseguem fazé-lo para todo o conjunto infinito de estimulos
provenientes do ambiente.

A percepcao esta relacionada as caracteristicas interiores da pessoa, a estimulos fisicos e
ao modo pelo qual esses estimulos se relacionam com o ambiente. Sendo assim, trés processos
reforcam que os seres humanos podem ter distintas percepcdes do mesmo objeto: atencao
seletiva, distorcdo seletiva e retencdo seletiva. A atencdo seletiva significa que nem todos os
estimulos sdo percebidos pelas pessoas, ou seja, estas filtram as informacfes. A distorcao
seletiva € a disposicdo em transformar o estimulo em sentidos pessoais e interpreta-lo de modo
gue se ajuste as suas convic¢des (KOTLER, 2000).

Ao tratar do tema percepcdo, Rocha, Ferreira e Silva (2012) indicam que ela € individual,
visto que cada individuo recebe e registra distintos estimulos relacionados as sensagoes, e a
selecdo destes se da de forma diferente de acordo com cada pessoa. Além de individual a
percepcao também é seletiva, pois 0os seres humanos possuem a capacidade de processar
apenas um numero limitado de informacdes. Tavares et al. (2003) reforca tal ideia ao destacar
que a percepcao é algo seletivo, subjetivo e limitado.

A selecdo, organizagdo e interpretacdo dos estimulos relacionados as sensagfes
constituem-se como o meio pelo qual a percepcdo de um individuo ocorre, sendo, portanto, um

processo relacionado a cognicdo (LAS CASAS, 2006). Trevisan et al. (2003) acrescenta que a
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percepcao é algo mutavel para um mesmo individuo ao longo do tempo, a qual varia de pessoa
para pessoa diante das experiéncias vividas no decorre da vida.“Uma pessoa motivada esta
pronta para agir. A maneira como a pessoa motivada realmente age é influenciada pela
percepcao que ela tem da situagdo.” (KOTLER, 2000, p.195)

A percepcdo humana esté relacionada a outras capacidades mentais, tais como: atencao
além da pré-disposicao, aprendizagem e a memoaria (OLIVEIRA, TAVARES E SATO, 2011). Este
processo ndo se restringe, ainda, ao préprio individuo, mas também em sua relagdo com o
contexto no qual se esta inserido (TREVISAN et al., 2003).

Os estimulos que afectam o processo de percepcdo podem resumir-se em dois grupos
principais: aqueles que num determinado momento nos chegam do exterior e aqueles que o
proprio individuo tem consigo como consequéncia de certas predisposicdes, tais como
expectativas, motivos e aprendizagens baseadas em experiéncias anteriores. A
combinacdo de este conjunto de estimulos da lugar a uma interpretacdo pessoal das
coisas, do mundo em geral, j& que, em sentido restrito, a percep¢do de cada pessoa é
Unica. Isto explica a razdo pela qual duas pessoas podem n&o ver ou interpretar as coisas
da mesma forma (MODERNO, 2000, p. 3).

A atencdo desempenha um papel relevante no processo perceptivo das pessoas, na
medida em que ela representa a concentracdo direcionada para um determinado estimulo,
entendido como um momento inicial que prepara a percepc¢ao do individuo (MODERNO, 2000). A
autora continua apontando que existem dois tipos de atencdo: a voluntaria e a involuntaria. A
primeira esta relacionada diretamente a pessoa, e a outra com o meio em que ela esta envolvida.

E fundamental considerar que o processo perceptivo envolve todos os sentidos humanos,
tato, olfato, audicao, paladar e a visdo, ndo sendo esta Ultima a Unica via de sele¢éo, organizacao
e interpretacdo das informacdes oriundas do meio em que vivemos (OLIVEIRA, TAVARES E
SATO, 2011).

Moderno (2000) corrobora e acrescenta que na presenca de uma miriade de estimulos, os
distintos érgaos sensoriais produzem uma sensacao no individuo. A sensacdo se refere a uma
resposta do organismo aos estimulos, pois € um mecanismo fisiologico, ja a percepcdo € uma
tomada de consciéncia dessa reacao.

Tendo em vista a abordagem do conceito de percepcéo proposta pelos autores acima e
gue vai de encontro com a proposta desse trabalho, os tépicos seguintes abordardo as
dimensdes utilizadas no questionario. Além disso, discute qual é o sentido de cada uma no

levantamento das percepcgdes das pessoas em relagéo ao uso da bicicleta na cidade de Curitiba.



2.2  INTEGRIDADE FiSICA E PATRIMONIO (SEGURANCA E RISCOS)

Existe a possibilidade de se categorizar os ciclistas de acordo com o nivel de pratica ou
de experiéncia, em relacéo a percepc¢ao de risco e perigo e do modo pelo qual se comportam ao
serem inseridos na circulacdo motorizada, aponta o Instituto de Mobilidade e dos Transportes
terrestres - IMTT (2011). Para tanto, o IMTT classifica os ciclistas em trés categorias e trés

motivos para o uso da bicicleta, os quais podem ser visualizados nos quadros 1 e 2.

Ciclista frequente

Ciclista ocasional

Ciclista pouco frequente

Experiente e geralmente consciente dos seus direitos e
obrigacdes e apresenta, habitualmente, boa condicéo fisica,
Utilizam a bicicleta nos seus deslocamentos quotidianos;
Sente-se confortavel na presenca de trafego motorizado,
aceitando as tipologias de percursos pedalaveis
banalizados ou com separacéo visual (ciclofaixa);
Comumente considera que o0s percursos isolados penalizam
0 seu deslocamento e criam situacdes adicionais de
conflito, em particular com pedestres, e inseguranga.

Com conhecimento préatico, no entanto, a possivel falta de
experiéncia e/ou agilidade ndo lhe permite sentir-se
confortdvel em todas as situagcbes, em particular na
presenca de trafego motorizado intenso que pratica
velocidades elevadas;

Nesta categoria podem ainda incluir-se adultos menos
experientes ou mais idosos e ainda adultos que transportam
criangas;

Sente-se mais confortavel e mais seguro em vias com
volumes de trafego muito reduzidos ou utilizando ciclovias.

Apesar de apto fisicamente, apresenta conhecimento
pratico reduzido, é pouco experiente e muitas vezes revela
inconsciéncia face aos potenciais perigos;

Nesta categoria podem incluir-se os “ciclistas de domingo”,
as criancas e 0S jovens mais inexperientes, que
desconhecem os direitos e obrigagbes de um usuério de
bicicleta, sdo impulsivos e distraem-se facilmente.

Quadro 1 — Categorias de ciclistas e suas caracteristicas.
FONTE: Adaptado de IMTT (2011, p. 7).

As pessoas podem utilizar uma bicicleta com objetivose frequéncia de usos distintos, o
gue implicard num maior ou menor conhecimento acerca do uso. Este envolve as habilidades
necessarias para minimizar as chances de queda, percepg¢éo corporal no tocante aos proprios

limites corporais de esforco e consciéncia da importancia do uso dos equipamentos de

seguranca, tais como capacete, luvas, sinalizadores, etc.
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Quotidiano Viagens casa-trabalho, casa-escola e viagens
relacionadas com compras e lazer;
Podem ser combinadas ou ndo com o transporte publico
e correspondem essencialmente a viagens urbanas,
regulares, frequentes, periodicas.

Desporto Correspondem, sobretudo, a deslocagBes em estrada
(estradas nacionais, municipais) onde a velocidade pode
ser mantida;

No caso de praticantes de BTT pode ser fora de estrada.

Recreacéo e Lazer Corresponde a uma viagem de proximidade (saida em
grupo), itinerario ou percurso turistico;
Utilizam principalmente os caminhos em “local préprio”
como ciclovias, ciclofaixas, ecopistas ou percursos com
baixo nivel de trafego.

Quadro 2 - Caracterizacdo dos deslocamentos com bicicleta e os distintos objetivos.

FONTE: Adaptado de IMTT (2011, p. 7).

Podem-se encontrar diversos tipos de ciclistas, tais como: aqueles que utilizam para ir
trabalhar; para fazer compras; os esportistas; os de temporada; aqueles que usam para ir a
escola, e cada um deles possui um perfil diferente (FRANCO, 2012). Esta afirmacédo vai de
encontro com o IMTT (2011), pois no quadro 1 fica clara a separacao dos ciclistas em categorias,
reforcando a ideia de que as percepcdes e experiéncias das pessoas diante do uso de uma
bicicleta sao diferentes.

Os fatores que podem influenciar o uso da bicicleta, como aponta a OECD (2004),
incluem distancia, saude, status social, meteorologia, topologia e questdes relativas a seguranca.
Em relacéo a estas ultimas, o documento destaca que os ciclistas sdo vulneraveis ao trafego de
veiculos, podendo estes sentir inseguranca por falta de infraestrutura adequada e velocidades
elevadas dos veiculos automotores. Além disso, o0 medo de roubo ou prejuizos diante da falta de
estacionamentos adequados e seguros também faz parte desse contexto.

Rietveld e Daniel (2004) corroboram os argumentos acima ao destacar que o risco de ser
ferido ao transitar simultaneamente com o trafego motorizado, os roubos e vandalismos
associados, e a seguranca pessoal, entendida como a possibilidade de sair de casa a qualquer
momento do dia e em qualquer area da cidade, séo fatores que influenciam o uso da bicicleta e
devem ser observados pelas autoridades, jA que podem levar a decisdo por ndao aderir ao uso de
uma bicicleta.

E evidente que vias seguras mantém o interesse das pessoas pelo uso da bicicleta e
muito mais deve ser feito para abordar essas preocupacdes e, entdo, fazer com que os individuos
sintam-se seguros ao pedalarem. Tendo em mente a importancia do quesito seguranca, seis
prioridades séo destacadas:

a) Promover o uso de bicicletas: promover o uso da bicicleta como algo viavel, um modo

de transporte seguro e uma forma interessante de lazer;
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b) Infraestrutura e facilidades: criacdo de uma abrangente rede de trabalho no tocante a
seguranca, rotas atraentes e facilidades com a bicicleta nos destinos alvo;

c) Planejamento integrado: possibilidade de integracdo dos transportes publicos com a
bicicleta, podendo esta ser transportada em 6nibus e metrés, por exemplo;

d) Seguranca: habilitar as pessoas para pedalarem com seguranca;

e) Monitoramento e avaliagdo: melhorar o monitoramento e a avaliagdo dos programas de
ciclismo e desenvolver uma politica nacional para o desenvolvimento da ciclomobilidade;

f) Orientacdo e melhores praticas: desenvolver acdes consistentes de orientacdo aos
interessados a usar e compartilhar as boas praticas de legislacéo relacionadas ao uso da bicicleta
nos contextos urbanos (AUSTROADS, 2010).

O estudo de Maciel e Freitas (2014) objetivou investigar as motivagdes, caracteristicas,
comportamentos e percepcdes de pessoas que utilizam a bicicleta como meio de transporte. Para
tanto, os autores desenvolveram um questionario com 39 questdes e outras especificas e entédo
este foi distribuido a uma amostra de ciclistas da cidade de Campos dos Goytacazes, Rio de
Janeiro. De acordo com este levantamento, questdes associadas a seguranca, temperaturas
elevadas e baixas, chuva e a necessidade de transportar pacotes grandes e pessoas podem
influenciar o uso da bicicleta.

De acordo com Sousa (2012) o uso de uma bicicleta depende de caracteristicas
individuais, tais como idade, género, renda e padrdes de atividades. No tocante a idade, esta
pode restringir 0 uso, pois pessoas idosas, comumente, ndo possuem capacidade fisica
adequada para pedalar, o que podera acarretar em quedas e ferimentos. Os individuos do sexo
feminino estdo mais propensos a riscos de ordem social, como assaltos, do que homens. A renda
esta relacionadaa possibilidade de escolha e aquisicdo dos veiculos de transporte, bem como a
compra de equipamentos adequados para cada categoria. O tipo de atividade a ser desenvolvido
pela pessoa, como ida ao trabalho, visitar parentes e amigos, ir ao parque, entre outros aspectos,
também podem influenciar a escolha pelo meio de transporte.

Austroads (2010) aponta que o nao uso da bicicleta para os mais diversos motivos esta
relacionado a distancia, falta de instalacbes, seguranca, auséncia de bicicleta propria,
necessidade de carregar a bike, a ndo consideracdo da bicicleta como meio de transporte e falta
de aptidao fisica.

Para o European Parliament (2010) os principais empecilhos para o uso da bicicleta pelas
pessoas sdo a protecdo e seguranca dos usuarios, a falta de bicicletarios, condicbes
meteorolégicas, a falta de conexdo entre as modalidades de transporte urbano, como por
exemplo, a possibilidde de transportar a bicicleta nos 6nibus, e a topografia.

Xavier, Della Giustina e Carminatti (2000) apontam para a necessidade urgente de

melhorias nas condi¢des viarias das cidades, visto que os acidentes se constituem um dos
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maiores elementos frustradores de expectativas positivas para o uso da bicicleta como de
transporte e/ou pratica regular de atividade fisica.

Os beneficios que podem ser obtidos com a pratica regular de atividades fisicas, as quais
podem incluir o ciclismo, a caminhada, a corrida e a natacdo, entre outras, sao discutidos e
confirmados na literatura especializada de forma consensual. No tocante ao ciclismo, apesar da
comprovacdo de seus resultados positivos se praticado de forma repetitita, regular e continua
objetivando a saude, tal pratica ainda requer maiores informacdes a respeito de suas
peculiaridades, dicas basicas de seguranca e orientagcbes técnicas quanto aos ajustes e
posicionamento sobre uma bicicleta (XAVIER, DELLA GIUSTINA E CARMINATTI, 2000).

2.3  VEICULO E COTIDIANO

O uso da bicicleta pode ser visualizado para o transporte nas atividades diarias, para a
recreacao e para 0s momentos em que nao se esta trabalhando. Os individuos comumente optam
pelo uso desse equipamento pelas seguintes razdes tidas como positivas: € divertido, consiste
num exercicio saudavel, é sustentavel, € rapido (em areas urbanas congestionadas) e demanda
baixo custo (EUROPEAN PARLIAMENT, 2010). O uso da bicicleta para o quotidiano, desporto e
recreacdo e lazer, como apontado por IMTT (2011) no quadro 2, vai de encontro com 0 exposto
pela EuropeanParliament e reforca a ideia de que as pessoas a utilizam para diversos fins.

Outro fator a ser considerado € o custo. Sousa (2012) discute este fator considerando
como custos dos meios de transporte motorizados, em geral: o0 combustivel, a manutencéo e os
tributos e 0s custos com passagens do transporte publico. Fica evidente uma relacdo inversa
nesse ponto, pois quanto maiores 0s custos com o uso de veiculos motorizados, proprios ou
coletivos, maior a probabilidade de as pessoas utilizarem modos de transporte ndo motorizados,
como a bicicleta, a qual é indiscutivelmente mais barata do que 0s meios motorizados.

Dentre os fatores para o uso da bicicleta, Austroads (2010) corrobora Sousa (2012) ao
citar o custo, a proximidade do local de trabalho/ estudo em relagcédo a residéncia, a saude e o
exercicio fisico, o quao agradavel pode ser e a consciéncia ambiental. Praticar o ciclismo
proporciona ainda conveniéncia e liberdade, podendo aumentar o tempo disponivel.

Por meio do Programa de Mestrado em Psicologia da Universidade Federal do Parana,
Franco (2011) aplicou um questionario a 412 estudantes matriculados em Instituicbes de Ensino
Superior de Curitiba, publicas e privadas, a fim de investigar a atitude deles quanto a inclusao da
bicicleta nos trajetos até a universidade. Os resultados demonstraram que 86,3% dos estudantes

declararam nunca ter tido algum tipo de educacéo/treinamento para se locomover com a bicicleta,



23

a maioria utiliza 6nibus (42,1%), seguido de carro (33,7%) e somente 2% fazem uso de uma
bicicleta. A pesquisa revelou ainda que as mulheres tinham atitude mais positiva do que o0s
homens em relagéo ao uso de uma bicicleta nos trajetos até a universidade.

Distintos estudos internacionais, especialmente na Europa, tem classificado os beneficios
para o uso da bicicleta em 4 categorias, de acordo com o EuropeanParliament (2010):

a)Transporte eficiente: para distancias curtas, especialmente para as cidades
congestionadas, o transporte por bicicletas € o mais rapido e mais flexivel para deslocamentos
diretos (doortodoor); bicicletarios ndo ocupam muito espaco: 10 bicicletas podem ser acomodadas
num espaco ocupado por 1 carro; € mais caro construir um estacionamento para automoveis do
gue construir e instalar um bicicletéario.

b)Beneficios ambientais: viagens de curta distancia por veiculos motorizados apresentam
baixa eficiéncia no consumo de combustivel e geralmente poluem mais por kildmetro quando
comparado a distancia mais longas, podendo ser substituidas pela mobilidade por bicicleta; o
transporte por bicicleta € o modelo de transporte com melhor custo-beneficio, ndo emitindo gases
poluentes na atmosfera e sendo silencioso; a redugdo no uso dos automoveis afetaria menos a
camada de ozoénio, diminuiria o efeito estufa, a poluicdo fotoquimica, chuva acida e a poluicédo
sonora.

c)As questdes de salde e exercicio fisico: o uso regular da bicicleta apresenta beneficios
significativos para o convivio social e para a salde das pessoas, além de poder reduzir os custos
com a saude como um todo. O ciclismo tém os mesmos efeitos na salde quando comparado a
outros tipos de exercicio.

d)Impactos sociais e econdmicos: 0 uso da bicicleta possibilita 0 acesso e transporte a
segmentos da populacdo que ndo seriam capazes de se deslocar por outro meio, o que inclui as
pessoas que ndo podem adquirir 0 préprio carro; ndo possuem acesso a veiculos automotores
por um periodo (esses dois ultimos itens podem ser considerados para criancas e adolescentes
gue ainda ndo tém permissao legal para dirigirem um veiculo motorizado); e aquelas que nao
podem usar o transporte publico.

Considerando o cenario hodierno o qual € marcado pelo aumento populacional, os
maiores indices ja vistos de obesidade e as mudancas climaticas, a ciclomobilidade apresenta-se
como uma oportunidade saudavel. Aumentar o uso de bicicleta pelas pessoas possui diversos
beneficios, tanto para a sociedade como um todo, quanto para o individuo, ndo somente porque &
divertido e apreciavel, mas porque € uma forma de se exercitar e € um meio de transporte
sustentavel (AUSTROADS, 2010).

A incluséo da bicicleta como meio de transporte € um meio mais eficaz de iniciar e manter
a pratica regular de atividade fisica em comparacdo com outras praticas corporais, por iSso

recomenda-se a sua insercao na rotina diaria das pessoas (YANG et. al., 2010). Tal acédo pode
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incluir a pessoa na categoria ciclista frequente, conforme consta no quadro 1 (IMTT, 2011, p. 7),
levando a pessoa a se sentir mais confortavel junto ao trafego com o passar do tempo, haja vista
a sua maior habilidade e experiéncia adquiridas.

O uso de uma bicicleta diminui 0s custos com outros meios de transporte, como o carro,
por exemplo, ndo polui 0 meio ambiente com a emissao de gases, tais como o diéxido de carbono
(exceto as bicicletas movidas a combustao), € um meio de transporte que pode ser utilizado para
diversos fins, tanto para ir ao trabalho, quanto para os passeios aos finais de semana, e também
€ uma forma de se praticar atividade fisica (GARCIA, FREITAS e DUARTE, 2013), ou exercicio
fisico, caso seja realizada de forma planejada, repetitiva e organizada.

De acordo com Pucher e Buehler (2008), os motivos para que todos os individuos
possam utilizar uma bicicleta sao varios, destacando a reducdo na emissdo de gases poluentes,
reducdo de engarrafamentos, necessidade de estacionamento e consumo de energia, reducdo
dos ruidos urbanos, melhora a saude, a seguranca no transito e melhora as opcdes de
mobilidade.

O uso de uma bicicleta nos contextos urbanos ndo pode ser considerado como algo que
salvara o planeta de uma catastrofe ambiental ou como a solucdo extraordinaria para o0s
problemas de transporte nas grandes cidades, no entanto o seu uso pode resolver muitas
dificuldades, incluindo os deslocamentos de curtas e médias distancias, revelando uma otima
opcédo para a integracdo com o transporte coletivo (6nibus, trem e metrd), seja no inicio, seja no
fim da viagem (XAVIER et al., 2009).

2.4 FATORES SOCIAIS E CULTURAIS

O uso da bicicleta, principalmente como meio de transporte, pode ser dificultado por
diversos motivos, entre eles uma visdo negativa dos ciclistas. Se as pessoas tiverem um
esteredtipo ruim do tipico usuario de bicicleta e a partir disso emitir opinides e tiver
comportamentos desfavoraveis, estas serdo menos propensas ao uso e fardo julgamentos
desnecessarios que podem vir a influenciar negativamente seus conhecidos (GATERSLEBEN e
HADDAD, 2010).

Apesar dos exemplos de cidades as quais planejaram, realizaram e continuam
desenvolvendo acbes em prol da mobilidade urbana, incluindo a ciclomobilidade, e das politicas
em andamento no Brasil, especialmente na cidade de Curitiba, que é o foco dessa pesquisa,

Vasconcellos (2013) considera que o principal obstaculo para as pessoas passarem a usar o
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transporte publico, caminhada ou a bicicleta € a mentalidade do brasileiro, portanto uma questao
cultural, de mudanga de comportamento.

Num estudo com 244 pessoas, 0 qual incluiu usudrios e ndo usuéarios de bicicleta,
Gatersleben& Haddad (2010) examinaram quais sdo as percepcdes que as pessoas tém na
Inglaterra em relacao ao tipico ciclista e quais dessas percepc¢des estao relacionadas a intencdes
e comportamentos de usuarios de bicicleta. Eles encontraram que os respondentes percebem os
ciclistas na Inglaterra em 4 grupos:

a)Grupo 1 (em inglés: “responsiblebicyclists”): este grupo utiliza a bicicleta com
responsabilidade e faz uso de equipamentos de seguranca, tais como capacete, luvas,
sinalizadores, etc.

b)Grupo 2 (em inglés: “lifestylebicyclist”): encaram o uso da bicicleta como estilo de vida,
nao se preocupando em investir em bicicletas modernas, ou vestimenta adequada. Apresentam
freqléncia de uso moderada, principalmente para a pratica de atividade fisica.

c) Grupo 3 (em inglés: “commuters”): pessoas jovens e do sexo masculino que utilizam a
bicicleta para quaisquer fim em seu dia-a-dia.

d)Grupo 4 (em inglés: “Day-to-daybicyclists”): ndo utilizam a bicicleta para se deslocar ao
trabalho, apenas para atividades rotineiras como fazer compras, por exemplo. Podem fazer o uso
diariamente, mas ndo se preocupam com equipamentos de seguranca.

Além disso, eles relataram o0s seguintes resultados: ndo foi encontrada nenhuma
diferenca nas percepbes entre os grupos demograficos; o uso de uma bicicleta no passado
revelou forte relacdo com a intencdo de uso no futuro; e a intengéo futura de uso de uma bicicleta
seria mais forte se as pessoas vissem outros individuos utilizando esse modal no seu dia-a-dia.

Hodiernamente estd cada vez mais comum encontrar pessoas utilizando uma bicicleta
enquanto meio de transporte diario ou ainda como atividade de lazer. Conforme o European
Parliament (2010), quanto maior for a capacidade de o uso da bicicleta proporcionar
simultaneamente, mais agilidade em distancias curtas, ser econdbmica, uma forma de fazer
exercicio e ser mais saudavel e proporcinar diversao, maiores serdo as chances de os individuos
optarem pelo seu uso.

Dentre outras possibilidades de uso e motivagdes, andar de bicicleta para ir ao trabalho
ou escola é uma boa oportunidade para realizar exercicio fisico regularmente, podendo, assim,
nao necessitar de tempo disponivel adicional. Tal medida pode contribuir ainda com a diminuigéo
da obesidade infantil, ao passo que torna as criangas mais ativas (AUSTROADS, 2010).

Ao considerar os diversos estudos ja realizados acerca da percep¢do das pessoas em
relacdo ao uso de mecanismos ndo motorizados para ao transporte urbano, Sousa (2012) aponta

para caracteristicas socioecondmicas como idade, renda, sexo, escolaridade, e também aquelas
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diretamente relacionadas a distancia e ao tempo de viagem, estdo diretamente relacionadas ao
processo de escolha por um meio de transporte ndo motorizado.

A utilizacdo da bicicleta por aproximadamente 4 horas por semana, 0 que pode
corresponder a 10 km de viagem por dia, representando para muitas pessoas uma viagem para o
trabalho de bicicleta, para o European Parliament (2010) pode trazer beneficios significativos para
0 meio ambiente e a sociedade. O texto afirma ainda que utilizar uma bicicleta diariamente tém
beneficios sociais e de saude expressivos, e pode ajudar a reduzir os custos com os cuidados
com saude para a sociedade como um todo.

As inovac0Oes tecnologicas aliadas a demanda crescente por bicicletas contribuiram para
as bicicletas modernas se tornassem mais eficientes e confortaveis, sendo esta ndo poluente,
silenciosa, econbmica, discreta, e acessivel a todos os membros da familia, sendo ainda mais
rapida do que o automovel em trajetos urbanos curtos, considerando 5 km de deslocamento,
podendo ser maior na medida em que o0s congestionamentos sdo maiores (COMISSAO
EUROPEIA, 2000). A figura abaixo evidencia a relagao entre a distancia em kildbmetros e o tempo

necessario para cinco tipos de transporte urbano, reforcando o exposto acima.

Min

Km

4 5 6 7 8
Figura 2. Comparacéo dos tempos de deslocamento em distancias até 8

km em meio urbano pelos diferentes meios de transporte (COMISSAO
EUROPEIA, 2000).

Pode-se considerar, entdo, que a bicicleta é um 6timo recurso de mobilidade para se
praticar exercicios fisicos sem que para tanto as pessoas tenham que dedicar horas proprias para
isso, ou se deslocar a locais especificos, como academias, trazendo efeitos benéficos para a
saude quando utilizada diariamente (OECD, 2004).

Ainda que existam pressfes por parte dos adeptos somente ao uso do automovel nas

cidades, € mais interessante ouvir 0S grupos muitas vezes silenciosos dos adeptos a

ciclomobilidde, objetivando corresponder as suas expectativas por acbes de mobilidade mais
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equilibradas e coerentes com as reais necessidades hodiernas dos grandes centros urbanos
(COMISSAO EUROPEIA, 2000).

2.5 POLITICAS PUBLICAS/ EMPRESAS

O uso da bicicleta como meio de transporte nho mundo é algo conhecido por muitas
pessoas, visto que 0s congestionamentos das grandes cidades, a poluicdo, a necessidade de se
investir em outras formas de mobilidade urbana, a possibilidade de se promover a saude, entre
outros aspectos, tém gerado desde o século passado muitas discussdes em torno do tema,
originando politicas publicas de incentivo ao uso da bicicleta, aliadas a acfes de reestruturacéo
viaria dos centros urbanos.

Sendo assim, diversas cidades pelo mundo vém discutindo a ciclomobilidade e colocando
em acao pautas que visam melhorar o convivio urbano por meio da melhoria e diversificagdo das
possibilidades de transporte urbano. Alguns paises europeus, diante dos bons resultados obtidos
com tais praticas, vém sendo utilizados como modelo e exemplo para outras na¢des, incluindo o
Brasil. Xavier et al (2009) reforcam essa ideia afirmando que paises como Holanda, Alemanha e
Dinamarca tém logrado éxito nas agdes envolvendo a ciclomobilidade, levando muitos brasileiros
a buscar estimulo, experiéncia e suporte.

Vasconcellos (2013) afirma que a estrutura das cidades estd deveras distante do
minimamente aceitavel em relacdo ao transporte publico, com uma quantidade de 6nibus
circulando muito aquém do necessario, resultando em lotacdes diarias nos horarios de pico e, por
conseguinte, um distanciamento daqueles que utilizam um carro. Sendo assim, cabe ao poder
publico discutir propostas, ouvir a populagcédo, e paulatinamente cabe aos cidaddos mudarem o
seu comportamento, somando esfor¢os para a melhoria das cidades.

No contexto da cidade de Pato Branco (PR) Biedermann e Bellei (2014), com o objetivo
de identificar a existéncia ou auséncia de politicas publicas nessa cidade para a promoc¢ao da
mobilidade urbana por meio da bicicleta como meio de transporte, aplicaram um questionario a
144 moradores, sendo 56% homens e 44% mulheres, com idade entre 20 e 39 anos. Diante dos
resultados, os autores avaliaram que o reconhecimento da bicicleta como um meio de transporte
usual na cidade, com direitos e deveres como qualquer outro, bem como a realizacdo de
campanhas educativas enfatizando aspectos relativos ao meio ambiente, saude e mobilidade
urbana podem potencializar a adocao da bicicleta na cidade como meio de transporte.

De acordo com Dill e Carr (2003) ndo € suficiente apenas a criagdo de ciclovias, nas

guais ha uma separacédo entre a via e o ciclista, e ciclofaixas, que sao faixas pintadas no asfalto
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sem separacao da via, para elevar o uso da bicicleta pelas pessoas em uma cidade, mas também
infraestrutura que esteja inserida em vias de grande movimento, com grande circulacdo de carros
e pessoas, tanto no inicio quanto no fim do percurso, bem como bicicletarios seguros e em locais
adequados.

Um planejamento adequado que venha de fato a promover o uso da bicicleta pelas
pessoas requer um bom entendimento sobre as barreiras que impedem os individuos de andar de
bicicleta. Vale destacar que a superacdo dessas barreiras identificadas em cada contexto é um
passo fundamental para se maximizar a quantidade de adeptos ao uso da bicicleta nas cidades,
ao passo que incentiva e encoraja. Diversas barreiras podem ser colocadas pelas proprias
pessoas por falta de informacédo ou por possuirem a informacéo equivocada.

No contexto europeu, 70% dos trajetos curtos - menos de 3 km - sdo feitos de bicicleta.
Em Dublin (Irflanda), 11% da populacéo utiliza uma bicicleta como principal meio de transporte
para ir ao trabalho. Apesar de a Suécia ser um pais frio, 33% de todo o deslocamento realizado
em Vasterds (115 mil habitantes) é feito por bicicleta. Em Brasiléia, na Suica, mesmo ndo sendo
uma cidade plana, a bicicleta é utilizada em 23% dos deslocamentos. Na lideranca dos paises
europeus com a utilizacdo da bicicleta estdo Dinamarca e Holanda, paises planos, com 958 e
1.019 quilémetros percorridos por habitante, respectivamente, a cada ano. Em Redmond,
noroeste dos EUA, é possivel transportar duas bicicletas no interior dos 6nibus urbanos
(REVISTA BICICLETA, 2015).

A agéncia de transportes de Londres promove incentivos fiscais para as empresas as
guais incentivem os seus funcionarios a aderirem ao uso da bicicleta. Além disso, a cidade conta
com um sistema de aluguel de bicicletas, o qual € chamado de “Boris Bikes”, como referéncia ao
prefeito Boris Johnson, pois foi em sua gestdo que o projeto foi lancado (FOLHA DE SAO
PAULO, 2012).

Segundo Pucher e Buehler (2008), ac6es do poder publico nas cidades europeias na
década de 70 causaram um aumento expressivo dos usuarios de bicicletas e, com a malha
cicloviéria triplicada entre 1975 e 1995 na Alemanha, observou-se um aumento significativo nas
taxas de uso da bicicleta em varios municipios: Munichi (6% para 13%); Nureberg (4% para 9%);
Cologne (6% para 12%); Feriburg (12% para 19%); Stuttgart (2% para 6%); Bremen (16% para
21%); Muenster (29% para 35%).

De fato, a promoc¢éao de politicas publicas e medidas de incentivo, uso e permanéncia
para o transporte por bicicletas sdo fundamentais, todavia, assim como destaca Vasconcellos
(2013), para que os projetos e programas de mobilidade déem certo, ndo basta apenas o
desenvolvimento de acgbes por parte dos governos, mas também a mobilizacdo e engajamento
das pessoas. Isso envolve uma consciéncia individual a qual ndo se preocupa somente com a

sua individualidade, porém com os demais sujeitos que compdem a sociedade.
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Sendo assim, continua a autora, além de acdes como diminuir o uso do carro, dar
preferéncia para o uso do combustivel alcool, por emitir 73% a menos de gas carbbnico em
comparacao aos combustiveis gasolina e diesel, optar por outros meios de transporte coletivos, e
procurar fazer o uso da bicicleta, ja que torna os deslocamentos para o trabalho e para outras

finalidades menos estressantes.

2.6 CIRCULACAO/ INTEGRACAO

Em diversas cidades da Europa e dos Estados Unidos da América (EUA), as bicicletas
sdo aceitas na maior parte dos horarios de circulacédo do transporte publico, exceto nos horéarios
de maior movimento e respeitando o limite de bicicleta. Amsterda, na Holanda, conta com mais de
600 mil bicicletas e 750 mil habitantes, permite o transporte integrado da bicicleta nos meios
publicos, como o trém e o metrd, diariamente, sendo restringido o horario para essa possibilidade
das 7h as 9h e das 16h as 18h30 (FOLHA DE SAO PAULO, 2012).

Ao discutir a inovacado e a importancia das construcfes sustentaveis, Tsai (2013) sugere
14 dicas para uma reforma sustentavel, sendo a primeira delas direcionada para os usuarios de
bicicleta: a construcao de bicicletarios em condominios, a fim de facilitar o uso daqueles que ja
sdo adeptos e também para servir de incentivo para os demais condéminos.

Com o intuito de determinar varias medidas cuja implementacdo deveria incrementar o
uso da bicicleta em Portugal, Guerreiro (2014) aplicou um questionario a utilizadores e nao
utilizadores de bicicleta, totalizando 1581 individuos, sendo 795 ususarios e 786 ndo usuarios. De
acordo com os resultados, existem 5 medidas principais na deciséo de utilizacdo de bicicleta por
parte dos entrevistados: manutencdo do asfalto em boas condicbes e com seguranca; maior
facilidade para a articulacdo entre a utilizacdo da bicicleta e os transportes publicos; melhora nos
cruzamentos entre as vias; estacionamento seguro para destinos mais comuns; e a construcéo de
ciclovias.

Para o European Parliament (2010), a falta de areas de estacionamento seguras para
bicicletas nos centros das cidades, bem como nos principais pontos turisticos, desencoraja as
pessoas a utilizarem uma bicicleta para fazer passeios com frequéncia. Esses estacionamentos
devem ficar em locais com facil visualizacdo, acessiveis, praticos para usar, bem iluminados,
vigiados e que nao atrapalhem os deslocamentos de pedestres e automoveis. Os roubos de
bicicletas séo outro elemento critico o qual tém gerado sugestdes de solu¢cdo, como a introducdo

de dispositivos antirroubos ou aplicativos para localizar bicicletas roubadas.
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A inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser consideradaelemento
fundamental para a implantacdo do conceito de Mobilidade Urbana para construcdo de
cidades sustentaveis, como forma de reducdo do custo da mobilidade das pessoas e da

degradacdo do meio ambiente. Sua integracdo aos modos coletivos de transporte é
possivel, principalmente com os sistemas de alta capacidade, o que ja tem ocorrido, mesmo
gue espontaneamente, em muitas grandes cidades (LARGURA, 2012, p. 34).
As cinco condi¢Bes elementares para uma infraestrutura ciclovidria de qualidade, de
acordo com Xavier et al. (2009) sao as seguintes:
a)Atratividade: a infraestrutura é desenhada e integrada ao ambiente de maneira que
pedalar e caminhar torne-se atrativa,
b)Integralidade da rede: a infraestrutura forma uma rede coerente e € ligada com todas as
origens e destinos dos ciclistas;
c)Linearidade: a infraestrutura oferece ao ciclista rotas diretas, sem desvios e sem
demora;
d)Seguranca viaria: a infraestrutura garante a seguranca para os ciclistas e outros
usuérios das vias;

e)Conforto: a infraestrutura oferece a possibilidade de fluidez rapida e confortavel.

2.7 POLITICAS PUBLICAS E MEDIDAS DE PROMOCAO AO USO DA BICICLETA NO
MUNDO

No tocante a promocédo ao uso da bicicleta no contexto europeu, o European Parliament
(2010) aponta que esta deve ser nacional, regional ou local, devendo a Unido Europeia, enquanto
coordenadora e facilitadora, financiar medidas de orientacdo e incentivo ao uso da bicicleta,
visando a promocao deste modal naquele ambiente geogréfico.

Ao apontar uma situacao ideal em torno da ciclomobilidade, a Comisséo Europeia (2000)
destaca os seguintes passos: a) decisdo do poder puclico em aplicar uma politica deincentivo ao
uso da bicicleta; b) direciona um orcamento para esta politica; c) planeja e dispdem de um quadro
de pessoal para colocar as a¢cdes em pratica; d) aplica pautas de julgamento de escolhas propicio
ao uso da bicicleta em todos os niveis da administragao.

O mesmo documento sinaliza que é fundamental a criacdo de uma comissdo de
promogdo ao uso da bicicleta, a nivel organizacional, com o objetivo de desenvolver
eimplementar uma politica realista e efetiva, que de fato faca com que a populacdo faca a
aderéncia a ciclomobilidade. Sendo assim, a pessoa ou as pessoas que comporao esta comissao
deveréo ser ciclistas, recebendo uma bicicleta de servico de qualidade, a qual sera utilizada em

seus deslocamentos para o trabalho.
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Para a OECD (2004), um dos maiores entraves para a realizacao de politicas efetivas e
reais de incentivo ao uso da bicicleta e que tragam resultados positivos junto as pessoas é
oconstrangimento financeiro. Isso € observado diante do quéo limitados sdo 0s recursos para
essa area, e raramente sao vistos como prioridade pelos governantes. Os impactos na saude e
no ambiente do aumento e no numero de individuos utilizando uma bicicleta num dado contexto
urbano ndo sdo conhecidos pela maioria dos paises, precipuamente aqueles relacionados aos
custos e beneficios, bem como outros dados estatisticos que poderiam favorecer o uso por
destacarem o0s beneficios e monitorar os processos de efetivacdo das politicas de
ciclomobilidade.

Os governos dos paises podem colaborar com a execuc¢do de politicas de incentivo ao
uso da bicicleta de varias formas, dentre elas criando e divulgando um quadro politico nacional,
definindo leis que regulamentem o uso da bicicleta de forma segura, bem como apoiando
financeiramente os estados e municipios, destacando aspectos de infraestrutura (EUROPEAN
PARLIAMENT, 2010).

As barreiras institucionais constituem outro dos desafios, visto que a implantacdo de
politicas efetivas ao uso da bicicleta envolve diversos atores, incluindo os ministérios a nivel
nacional, e autoridades regionais e locais. A coordenacdo adequada entre esses niveis de
governo é fundamental, ja que sem ela dificilmente as politicas serdo colocadas em acdo ou
surgirdo problemas. Vale destacar que esses trabalhos conjuntos de todos os niveis de governo,
partindo da esfera nacional, tém papel elementar, ja que restringir as a¢cdes a um nivel municipal
ou distrital pode gerar uma rede incompleta, desigualdades entre as cidades e destino
inadequado de recursos (OECD, 2004).

A coordenagdo entre as mudangas a serem realizadas no ambiente das cidades e as
medidas de incentivo e promog¢do ao uso da bicicleta, incluindo apoio e aconselhamento, pode
trazer mudancas substanciais na sociedade e gerar, de fato, a adesdo das pessoas por esse
modal (YANG et. al., 2010). Os potenciais utilizadores de bicicleta estdo apenas aguardando as
medidas necesséarias para um uso com seguranca e tranquilidade nas cidades (COMISSAO
EUROPEIA, 2000).

Faz-se importante frisar que somente as medidas por si s ndo trardo um transporte mais
sustentavel nas cidades. Todavia, constitui-se num elemento essencial no calculo de um conjunto
de medidas politicas direcionadas a melhoria de todas as possibilidades de transportes. A
integracdo das politicas do ambiente, do desporto, da saude, da bicicleta e financeira ndo deve
ser negligenciada. Isto requer o estabelecimento de parcerias entre o governo e os diversos
setores, incluindo a contribuicdo dos stakeholdersdo uso da bicicleta, sejam a nivel local, regional

ou nacional, organizacbes nado governamentais, organizacdes governamentais, associacdes
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regionais, nacionais ou municipais de ciclismo, cicloturismo, os usuarios de bicicleta e todas as
esferas da indUstria da bicicleta (OECD, 2004).

Segundo o European Parliament (2010), podem-se destacar as seguintes medidas para
promover o uso da bicicleta nas cidades: a) o estabelecimento de infraestrutura adequada e
segura; b) favorecer a integracdo entre as modalidades de transporte publico; c) orientar e
promover a seguranca para os ciclistas; d) acdes eficazes para evitar roubos das bicicletas. A
manutencdo das boas condi¢cdes das vias urbanas para o trafego de bicicletas combinada com
restricdbes ao trafego de veiculos nos centros das cidades configuram boas praticas nesse
sentido.

Um fator muito importante a ser considerado ao discutir politicas publicas de incentivo ao
uso da bicicleta é a seguranca em diversos sentidos, precipuamente os relacionados aos furtos e
roubos de bicicletas. Medidas por parte dos governos nas esferas Federal, Estadual e Municipal
sdo fundamentais a fim de que as pessoas as quais ja utilizem esse modal sintam-se mais
seguras e gue os potenciais adeptos da ciclomobilidade tenham essa preocupacao satisfeita.

Vasconcellos (2001) em seu livro Transporte urbano, espaco e equidade: andlise das
politicas publicas prop6e metodologias e procedimentos alternativos para a analise das politicas
de transito e transporte em paises em desenvolvimento. Segundo a proposta do autor, dentre os
principios dos quais ela parte, pode-se destacar que as questfes centrais para as politicas de
transporte e transito sdo: o0 modo pelo qual a acessibilidade é distribuida no espaco; a forma
como as distintas classes sociais e 0s grupos utilizam a cidade; e quais sdo as condi¢cdes
relativas de eficiéncia, conforto, seguranca, equidade e custo verificados nos deslocamentos pelo

espaco urbano.

2.7.1 Politicas Nacionais

Seguindo a tendéncia mundial no tocante a ciclomobilidade, o Brasil vem discutindo
possibilidades e apontando a¢cbes necessarias para o incentivo e promog¢ao ao uso da bicicleta,
precipuamente nas grandes cidades. Bons exemplos disso sdo as cidades de Sao Paulo e
Curitiba, nas quais se pode encontrar uma rede de ciclovias e ciclofaixas espalhadas em varios
pontos, favorecendo o uso e melhorando a mobilidade urbana nesses contextos.

Ao tratar das possibilidades de sucesso na realizacao de politicas publicas, Mendes et al
(2010) apontam que um dos quesitos necessarios é a efetivacdo de planejamentos estratégicos,

0s quais tenham a capacidade de avaliar tanto a complexidade quanto a importancia dessas
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acOes. Tais planejamentos devem emanar dos anseios da sociedade e em beneficio dela, mas
gue seréo realizadas por meio de escolhas que o governo faz (SILVA E BASSI, 2012).

Ainda que o governo faga suas escolhas, vale destacar que a participacdo da sociedade
civil na tomada de decisao é fundamental, mesmo que muitas pessoas ndo vejam possibilidades
para influenciar seus governantes, ou ainda seriedadenestes para considerar 0s seus anseios. A
sensacao de impoténcia frente a possibilidade de participacdo politica presente nas pessoas €
discutida por Mendes etal. (2010) como associada a recente historia democratica dos paises nos
guais tal sensacao € percebida, em que os individuos se consideram sem voz, Sem 0 acesso aos
mecanismos de influéncia no processo decisorio.

Apesar de o0 governo participar ativamente nesse processo de planejamento e realizacéo
das politicas publicas, Silva e Bassi (2012) destacam que ele ndo é o Unico elemento envolvido.
Outras organizacdes e instituicdes também fazem parte, incluindo associacfes, Organizacdes
N&do Governamentais (ONGSs), instituicbes publicas, empresas privadas, entre outros, possuem

relevancia fulcral no que se refere as politicas publicas.

2.7.2 Politicas Publicas em Curitiba — Parana

A Prefeitura Municipal de Curitiba vém realizando a¢bes importantes quanto a promocao
ao uso da bicicleta, envolvendo incentivos, a instalacdo de ciclovias e ciclofaixas e a educacéao
para o uso da bicicleta nas escolas, politicas fundamentais para facilitar os deslocamentos
daqueles individuos que ja sao ciclistas e também para incentivar a adesao e permanéncia de
outras pessoas que ainda nao o fazem.

No dia 25/08/2015 a Prefeitura deu continuidade ao Projeto A Bicicleta no seu Bairro, o
gual comecou com atividades nas regionais dos bairros e entdo foi ampliada para as escolas
municipais. A atividade foi desenvolvida na escola Anisio Teixeira, no bairro Atuba, com criangas
de 4 e 5 anos na quadra poliesportiva, que foi transformada num circuito ciclistico. Além de
pedalarem no circuito, as criancas assistiram videos educativos e palestras sobre o uso da
bicicleta (PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA, 2015a).

O objetivo principal do projeto € educar para o transito sobre duas rodas, enfatizando os
direitos e deveres previstos para os ciclistas, bem como o uso prudente da bicicleta no transito. O
programa sera ampliado em 2016 a fim de atingir o maximo de alunos do 4° e 5° anos do ensino
fundamental, estendendo as atividades para os professores, para que possam orientar 0s

discentes, e ainda criar rotas seguras nas proximidades das escolas.
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O European Parliament (2010) aponta que o ensino das melhores formas de conducéo de
bicicleta como componente curricular, ofertando aulas tedricas e praticas, € uma medida que
alcanca a meta de melhoria da seguranca.

Guerreiro (2014, p. 57) corrobora a afirmacéo acima ao destacar que:

Medidas relevantes na promocdo da bicicleta no trajeto casa-escola passam por
campanhas de informacdo e educacdo sobre como andar de bicicleta de forma segura,
treino das criancas para as regras da circulacdo de bicicleta e do comportamento
apropriado, promocéao da forte aplicacéo das leis e regras de transito para os utilizadores de
bicicleta e educacao dos automobilistas e pedestres a partilhar, de forma responsavel, a via
publica com os utilizadores de bicicleta.

No dia 31/03/2015 a Prefeitura lancou o site Mais Bici, cujo teor é o oferecimento de
vérias informacdes sobre bicicleta na cidade. De acordo com o Prefeito, Gustavo Fruet, o site €
uma forma de estabelecer um maior contato com as pessoas da cidade, com ciclistas e com
todos aqueles preocupados com a ciclomobilidade. Dentre as informacdes disponiveis no site,
podem-se encontrar itens sobre legislacao, histéria da bicicleta em Curitiba, pesquisas realizadas
pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC), estrutura cicloviaria da
cidade com mapas, projeto Ciclolazer, dias e horarios dos grupos os quais realizam passeios pela
cidade (da Secretaria Municipal do Esporte, Lazer e Juventude e também dos grupos de ciclistas),
links e aplicativos acerca da bicicleta (PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA, 2015b).

Outro evento semanal promovido pela Prefeitura é o Pedala Curitiba, o qual ocorre
semanalmente as tercas-feiras, com concentracdo a partir das 19h45min e saida as 20h15min, da
Praca Garibaldi (Largo da Ordem) e chegada ao mesmo local. As rotas desse evento sao
alteradas todas as semanas, o percurso tem de 15 a 17 quildbmetros, o uso do capacete é
obrigatério e a idade minima é de 15 anos. Nesses passeios a Secretaria Municipal de transito
(SETRAN) acompanha o grupo em todo o percurso, com uma viatura na frente, uma Kombi ao
final da equipe e agentes de transito sobre motos identificadas que fazem as orientac¢des, tanto
para os motoristas quanto para os ciclistas (PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA, 2015c).

Em janeiro de 2015 o Prefeito de Curitibasancionou a Lei n° 14.594, a qual foi
denominada de Lei da Bicicleta. De acordo com essa Lei, a bicicleta € constituida como modal de
transporte comum e de interesse social na capital do Parana, e determina que 5% das vias
urbanas serdo destinadas a construcdo de ciclovias e ciclofaixas, de forma integrada ao
transporte coletivo. Essa Lei s6 veio a reforgar a politica de mobilidade adotada pela atual gestédo
da prefeitura, incluindo um novo padréo para a construcéo de ciclovias, incluindo a mao unica em
cada faixa, no mesmo sentido dos carros; demarcacdo dos simbolos de bicicleta sobre o asfalto;
largura de pelo menos 1,5 metros para o ciclista pedalar com tranquilidade, entre outras acgoes
(PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA, 2015f).

De acordo com Gatersleben e Haddad (2010), € comum que pessoas as quais nao

utilizaram uma bicicleta quando foram criancas ou adolescentes, também néo o fardo quando
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adultos, e ainda consideram estranhos aqueles que utilizam. O projeto de educacdo nas escolas
de Curitiba direcionada ao uso da bicicleta € uma ac¢do muito valiosa, visto que possibilita um
contato das criangcas com este equipamento, tornando-0s potenciais usuérios quando estiverem
na fase adulta.

Nesse sentido, além de campanhas associando o uso da bicicletaa saude e ao meio-
ambiente, é interessante que as distintas midias sejam utilizadas para promoverem uma Visao
mais positiva desses usudrios junto a sociedade, na tentativa de retirar preconceitos e visdes
distorcidas dos ciclistas, favorecendo aqueles que ja fazem uso, e atraindo aqueles os quais
resistem por diversos motivos, precipuamente relacionados a uma visao negativa dessa pratica.

Diante dos diversos estudos apontando para os fatores de ndo adesdo ao uso da
bicicleta, os quais s&o classificados como barreiras, pode-se destacar a falta de infraestrutura
adequada nos locais de trabalho. De acordo com Austroads (2010), as instituicbes empregadoras
devem ser incentivadas a promover e facilitar o uso da bicicleta para ir ao trabalho, fazendo a
instalacdo de bicicletarios seguros, armarios e banheiros com chuveiros para 0s seus
funcionarios.

Nesse sentido, no dia 25 de setembro de 2015 o Prefeito de Curitiba sancionou a Lei n°®
14.723/ 2015, a qual instituiu 0 selo Empresa Amiga da Bicicleta. Segundo essa lei, as empresas
privadas que oferecerem aos seus funcionarios e clientes bicicletarios integrados com banheiros,
armarios, chuveiros e vestiarios adequados a ciclistas receberao o selo, que é um certificado para
identificar as empresas que incentivam o uso da bicicleta. O selo Empresa Amiga da Bicicleta tera
a validade de dois anos, podendo ser renovado (PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA,
2015e).

Refor¢ando a politica de governo de incentivo a ciclomobilidade da atual gestdo municipal
da capital do Parana, foi anunciado no dia 18 de setembro de 2015 a implantacdo na regido
central da Area Calma — perimetro no qual os veiculos motorizados deverdo circular a uma
velocidade maxima de 40 quildmetros por hora. Apés o anuncio da medida e ampla divulgacéo
para a sociedade, em novembro do corrente ano foi dado inicio a fiscalizagédo, associada a outras
medidas, tais como: plantio de arvores, criacdo de vagas vivas, sinalizacdo turistica para
pedestres e melhorar no quesito acessibilidade (PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA,
20159).

O Governo do Estado do Parana assinou o decreto de criacdo do Programa Paranaense
de Mobilidade por bicicleta, chamado de Ciclo Parana, o qual lancou as diretrizes da Politica
Estadual de incentivo ao uso da bicicleta enquanto meio de transporte, bem como para o esporte,
lazer, educagdo no transito e turismo sustentavel. Participaram dos debates, segundo o portal de

noticias do Governo, para a criagdo do Ciclo Parana a Secretaria Estadual de Meio Ambiente e
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Recursos Hidricos, cicloativistas, Universidades, 6rgéos estaduais e municipais (GOVERNO DO
ESTADO DO PARANA, 2015).

Contando com a participacdo de érgaos publicos estaduais, a Universidade Federal do
Parana (UFPR) e da Associacao de Ciclistas do Alto Iguacu (Cicloiguacu), o decreto assinado cria
o Conselho Paranaense de Ciclomobilidade (Conciclo), cujo objetivo é debater propostas de
politicas publicas visando implantar as acBes propostas no decreto. Dentre as acdes a serem
executadas, esta a presenca de pelo menos uma questéo no teste tedrico da carteira de motorista
referente a legislacédo de transito para bicicletas e ciclistas, o qual é aplicado pelo Departamento
de Transito do Parand (DETRAN-PR) (PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA, 2015d).

Outra acdo desenvolvida pelo Governo do Estado enquanto incentivo para a venda e o
uso de bicicletas foi a reducéo da carga tributaria de 18% para 12% para bicicletas e pecas. Além
disso, visando multiplicar as discussdes acerca do tema, o decreto prevé a criacdo de Nucleos de
Mobilidade Urbana, com énfase no uso da bicicleta, no interior das Universidades Estaduais,
prevendo o apoio na elaboracdo de Planos Diretores Cicloviarios dos Municipios ou Planos
Municipais de apoio ao uso da bicicleta (GOVERNO DO ESTADO DO PARANA, 2015).

3 METODOLOGIA

Kauark, Manhdes e Medeiros (2010) discutem o planejamento e execucdo de uma
pesquisa cientifica, as quais envolvem trés fases de desenvolvimento: deciséria, construtiva e

redacional. A partir de entdo, surgem quatro etapas de pesquisa:

a) escolha do tema e elaboracdo do projeto de pesquisa — 0 assunto, a justificativa,
formulacdo do problema, determinacdo de objetivos, metodologia; b) coleta de material —
revisdo de literatura (leituras, fichamento de citagc8es, resumos); c¢) coleta de dados, selecdo
e organizacdo do material coletado — tabulagdo de dados, andlise e discussdo dos
resultados, concluséo da analise; d) e redagédo final e divulgagdo — formatagédo (normas
ABNT), apresentagio (KAUARK, MANHAES E MEDEIROS, 2010, p. 29).

Diante da crescente utilizacao da bicicleta como meio de transporte e também para outros
fins, a quantidade de pessoas que aderem a essa pratica tém aumentado consideravelmente nas
grandes cidades, incluindo a capital paranaense Curitiba. Essa pesquisa teve como publico-alvo
0s usuarios de bicicleta de Curitiba, residentes ou ndo nessa cidade, desde que fagam o uso de
uma bicicleta para qualquer fim na referida cidade. As pessoas responderam um questionario
online o qual foi desenvolvido no Software Qualtrics Inc., e além das questdes referentes as
percepcoes, elas responderam perguntas relacionadas ao perfil, tais como idade, sexo, nivel de

escolaridade, estado civil, quantidade de filhos, entre outros atributos.
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3.1 INSTRUMENTOS METODOLOGICOS

A pesquisa, do ponto de vista da forma de abordagem do problema, se caracteriza como
guantitativa, visto que leva em consideracdo o que pode ser quantificavel, ao passo que traduz
em numeros informacdes e opinides com o intuito de classifica-las e analisa-las. Além disso, ela €
descritiva, pois objetiva descrever os elementos essenciais de determinada populacdo ou
fendmeno, ou o estabelecimento de ligacbes entre variaveis (KAUARK, MANHAES e MEDEIROS,
2010).

Fonseca (2002) e UAB/UFRGS (2009) reforcam o exposto ao destacar que, quanto a
natureza, essa pesquisa se caracteriza como quantitativa, pois ela esta centrada na objetividade,
0s seus resultados podem ser quantificados, os quais séo recolhidos com a ajuda de material
padronizado e neutro. Pode-se caracterizar o estudo como descritivo, visto que ndo se pretende
interferir na realidade, mas somente descrevé-la, revela-la como ela €, exigindo do investigador
uma série de informacgfes sobre o objeto pesquisado, podendo apresentar-se como estudo de
caso, analise documental e pesquisa ex-post-facto.

A populacéo escolhida para esse estudo foi os individuos que conhecem e utilizam uma
bicicleta na cidade de Curitiba, residentes ou ndo nessa capital, apenas com a condicdo de que
fizessem o0 uso de uma bicicleta na capital do Parana. A técnica de amostragem foi a nao
probabilistica por conveniéncia. O perfil da amostra foi composto predominantemente por
pessoas que utilizam a bicicleta no dia-a-dia.

Como coleta de dados, foi realizado um levantamento, inicialmente por meio da aplicacao
de questionarios como pré-teste com 52 pessoas, 0s quais foram distribuidos via internet através
das postagens do link do inventario em grupos de ciclistas, professores de Educacdo Fisica e
demais grupos os quais colaboraram com a pesquisa, tanto do Facebook quanto do aplicativo
Whatsapp. Em seguida, foi realizada a andlise descritiva sobre essas respostas. Apos isso, a
distribuicdo dos questionarios continuou até que a amostragem de 320 respostas validas fosse
alcancada, apesar de terem sido coletadas 389.

Como afirmam Fiorentini e Lorenzato (2012, p. 106), o método de levantamento “procura
abranger um grande numero de sujeitos, mediante aplicacdo de questionarios a um grupo menor
de sujeitos, definido por amostragem”. Ainda de acordo com estes autores, apesar de esse
meétodo fornecer apenas uma visao estatica de um objeto de estudo, ele é (til ao passo que
possibilita o fornecimento de uma visao geral de um problema de estudo.

A divulgacéo nas ruas ocorreu por meio da entrega de um panfleto a ciclistas da cidade
de Curitiba enquanto o pesquisador 0s encontrava em seu deslocamento diario para a

Universidade Tecnologica Federal do Parana, para o seu trabalho e seu retorno para casa. Este
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panfleto contou com uma breve explicacdo do estudo, juntamente com um QR-CODE, o link e a
pagina do pesquisador no facebook na qual também seria possivel encontrar o endereco do
inventario para respondé-lo.

Foram realizadas visitas aos parques Barigui, Bacacheri, Sdo Lourenco, Tingui e Passeio
Pulblico, as Universidades Pontificia Universidade Catdélica do Parana (PUC-PR), Universidade
Federal do Parana (UFPR), UniBrasil, Universidade Tuiuti do Parana, Universidade Positivo e
demais instituicdes que demonstrarem interesse pela pesquisa para a entrega do questionario
impresso ou do papel explicativo supracitado, caso a pessoa ndo aceitasse responder no
momento.

Outra acao realizada foi a colocagédo de cartazes em academias de musculagdo da
cidade, nas Universidades e outras empresas que optaram pelo apoio a pesquisa, contendo uma
explanacéo breve do estudo, o link do questionario, 0 QR-CODE e a pagina do pesquisador no
facebook na qual poderia ser encontrado o link do inventario.

O questionério foi elaborado através do software de pesquisa online Qualtrics, o qual foi
fundado em 2002 por Ryan Smith e é composto por questdes para levantamento do perfil dos
individuos pesquisados, por blocos de questdes utilizados no estudo de Maciel e Freitas (2014) e
por questdes relativas as percepcdes em relacdo as politicas publicas embasadas na Dissertacao
de Mestrado de Guerreiro (2014).

Inicialmente foi colocada uma apresentacdo com o nome do pesquisador, 0 objetivo da
pesquisa, o0 vinculo institucional e o tempo aproximado para respondé-la. Em seguida, o
entrevistado foi questionado se utilizava uma bicicleta. Caso a resposta fosse nao, o individuo
nao participaria do estudo. Caso fosse sim, ele seria direcionado para os blocos de questdes.

Cada um dos seis blocos de questbes abordou um tema o qual esteve intimamente
relacionado com o propdésito desta pesquisa. O primeiro bloco contou com 14 questdes relativas a
seguranca e risco diante da utilizacdo da bicicleta. O segundo bloco teve 10 questbes acerca da
utilizacao da bicicleta no cotidiano. O bloco trés tratou de fatores sociais e culturais contando com
quatro questdes. O bloco quatro trouxe sete sentencas que se referem as politicas publicas
relacionadas ao uso da bicicleta. Com quatro sentencas o quinto bloco considerou aspectos
relativos a circulacaol/integracdo enquanto usuério de bicicleta.

Cada respondente informou o grau de concordancia em relacdo a cada questao presente
nos 5 blocos de perguntas por meio de uma escala Likert de 5 pontos com os seguintes valores
extremos: 1 (Discordo Totalmente) e 5 (Concordo Totalmente). Esses cinco blocos apontados

acima utilizaram a escala detalhada no quadro 3:
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Discordo

totalmente

Discordo

Mais ou menos —

nao sei dizer — tenho

Concordo

Concordo totalmente

davida

Quadro 3 - Escala Likert
FONTE: PESQUISA (2016)

O bloco seis abordou especificamente as politicas publicas para a utilizacdo da bicicleta
em Curitiba com 10 sentencas, porém com os valores extremos 1 (Muito Insuficiente) e 5 (Muito

Suficiente), conforme o quadro 4.

Muito insuficiente Insuficiente Mais ou menos — Suficiente Muito suficiente

nao sei dizer — tenho

duvida

Quadro 4 - Escala Likert
FONTE: PESQUISA (2016)

Apoés esses blocos, o respondente foi questionado sobre as finalidades que o movem
para utilizar uma bicicleta, ha quanto tempo faz uso desse equipamento e qual ou quais meios de
transporte utiliza para percorrer o trajeto diario habitual.

Em seguida, cada participante respondeu a perguntas referentes ao perfil, tais como:
idade, sexo, saléario, nivel de escolaridade, estado civil, quantidade de filhos, cidade onde mora e
se utiliza uma bicicleta em Curitiba, bem como um espaco aberto para a insercdo de comentéarios
caso o respondente julgasse necessario.

A fim de analisar as respostas obtidas num espaco aberto no questionario para
comentarios, posto da seguinte forma: “escreva outras sugestdes em relagcao as politicas publicas
para ciclistas que vocé considera importantes”, foi desenvolvida a analise de conteudo que, de
acordo com Vergara (2005, p. 15), “é considerada uma técnica para o tratamento de dados que
visa identificar o que esta sendo dito a respeito de determinado tema”.

Com base nessa autora, definiu-se a grade mista, na qual foram definidas como unidades
de andlise as seguintes expressdes: ciclovias e ciclofaixas; educacéo para o transito; incentivo ao
uso da bicicleta; seguranca; incentivo fiscal; melhorias; puni¢cdes; paraciclos nos terminais de
onibus; respeito as leis de transito; bicicletarios; Prefeitura: ouvir os usuarios; aluguel de
bicicletas; divulgacgéo; fiscalizagéo; aplicativo para ciclista; integracdo com o transporte publico; e
cadastro de ciclistas. Apds a leitura prévia sobre as sugestdes descritas pelos respondentes e da
definicdo das expressdes supracitadas como unidades de analise, as respostas foram exportadas
do software online Qualtrics, no qual o questionario foi estabelecido, para o Excel, entdo cada
resposta foi relida e enquadrada em uma das unidades de andlise definidas. A separagéo foi feita
por cores e ao final foram indicadas as quantidades.

ApoOs o tratamento estatistico descritivo dos dados coletados, bem como da analise de

conteudo sobre outros comentarios que os participantes da pesquisa fizeram num campo aberto,
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e posterior finalizacdo do trabalho, sera realizada ampla divulgacdo dos resultados da pesquisa
junto as pessoas e instituicbes participantes, bem como aos colaboradores, por meio da
publicacdo destes nos grupos participantes do facebook, whatsapp e demais locais fisicos.

4 ANALISE DOS RESULTADOS

Foram utilizados dois trabalhos para a elaboracdo do questionario: o primeiro foi o de
Maciel e Freitas (2014) e o segundo foi a Dissertacdo de Mestrado de Guerreiro (2014). Entao,
este foi distribuido no periodo de janeiro a marco de 2016, primeiramente alcancando 52
respostas para andlise prévia dos resultados e, na sequéncia, obtendo 389 respostas, das quais
320 foram consideradas validas. Foi utilizado o software para tratamento estatistico PSPP para a

composicao dos dados da amostra em frequéncias.

4.1 CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

A tabela 1 demonstra que a maior parte da amostra € composta por homens (64,06%). O
estudo realizado por Maciel e Freitas (2014) também encontrou em sua amostra a maioria como
sendo homens (77,5%), assim como a pesquisa desenvolvida por Guerreiro (2014) a qual
constatou 76% das pessoas que utilizam bicicleta do sexo masculino e também o estudo de
Biedermann e Bellei (2013), segundo o qual 56% dos entrevistados foram homens.

Ainda sobre a tabela 1, registrou-se que a maioria dos individuos pesquisados possui
idade até 33 anos (60,94%). Biedermann e Bellei (2013) encontraram que 82% da amostra tinha
entre 20 e 39 anos de idade. Ja o trabalho de Guerreiro (2014) revelou que 58% dos

entrevistados possuiam idades entre 26 e 45 anos, com uma média de 36 anos.
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Tabela 1 - Género e Faixa etaria

n= 320
Classificagao Frequéncia % %

i} Acumulada
GENERO

Masculino 205 64,06% 64,06%

Feminino 115 35,94% 100,00%
FAIXA ETARIA

13 a 19 anos 20 6,25% 6,25%

20 a 26 anos 84 26,26% 32,50%

27 a 33 anos 91 28,45% 60,94%

34 a 40 anos 71 22,20% 83,13%

41 a 47 anos 32 10,00% 93,13%

48 a 54 anos 16 5,00% 98,13%

55 a 61 anos 6 1,87% 100,00%

FONTE: PESQUISA (2016)

Em relacdo a quantidade de filhos, a maioria dos respondentes ndo possui nenhum
(62,19%), seguido pelos respondentes que possuem 1 (18,44%), 0os quais ambos 0S grupos
representam 80,63% do total da amostra. Maciel e Freitas (2014) constataram que 51,3% da

amostra ndo possuiam filhos menores de 14 anos e 48,7% sim.

Tabela 2 - Quantidade de filhos

n =320
Classificagao Frequéncia % %
Acumulada
Nenhum 199 62,19% 62,19%
1 59 18,44% 80,63%
2 48 15,00% 95,63%
3 ou mais 14 4,38% 100,00%

FONTE: PESQUISA (2016)

No que concerne ao estado civil, 50,63% da amostra estdo solteiros, seguidos dos

casados (42,50%). A menor parcela corresponde aos divorciados (6,88%).
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Tabela 3 - Estado civil

n =320
Classificagao Frequéncia % %
Acumulada
Solteiro 162 50,63% 50,63%
Casado 136 42,50% 93,13%
Divorciado, desquitado ou 22 6,88% 100,00%

separado judicialmente
FONTE: PESQUISA (2016)

A tabela 4 evidencia que a maioria dos individuos pesquisados possui Pds-Graduacao
(39,69%), e logo a seguir (27,19%) estdo aqueles os quais possuem Ensino Superior Incompleto.
Na realidade de Portugal, Guerreiro (2014) revelou que nas faixas etarias entre 14 e 25 anos e
entre 26 e 35 anos, a maioria dos entrevistados concluiram o Ensino Superior com 47,5% e
38,8%, respectivamente. Ja nas faixas etarias entre 36 e 45 anos de idade e mais de 45, a
maioria cursou até o Ensino Médio, com 40,1% e 60,8%, respectivamente.

No tocante a faixa salarial, a amostra caracteriza-se com predominancia para a faixa
salarial de R$1.576,00 a R$2.364,00 com 19,38%. Em seguida, 14,37% dos respondentes
possuem a faixa salarial entre R$2.365,00 e R$3.152,00. Vale destacar que 13,44% da amostra
nao recebe salario. Biedermann e Bellei (2013) constataram que 39% dos entrevistados recebiam
vencimentos de R$1.400,00 a R$3.000,00.

Tabela 4 - Escolaridade e Faixa Salarial

Classificacao —— n =320
Frequéncia % % Acumulada

ESCOLARIDADE

Ensino Fundamental Completo 2 0,63 0,63
Ensino Médio Incompleto 8 2,50 3,13
Ensino Médio Completo 22 6,88 10,00
Ensino Superior Incompleto 87 27,19 37,19
Ensino Superior Completo 74 23,13 60,31
Pos-Graduacao 127 39,69 100,00

FAIXA SALARIAL

Até R$788,00 29 9,06% 9,06%
De R$1.576,00 a R$2.364,00 62 19,38% 28,44%
De R$2.365,00 a R$3.152,00 46 14,37% 42,81%

De R$3.153,00 a R$3.940,00 38 11,88% 54,69%
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Classificagao n =320
¢ Frequéncia % % Acumulada
De R$3.941,00 a R$4.728,00 34 10,63% 65,31%
De R$4.729,00 a R$7.880,00 36 11,25% 76,56%
De R$7.881,00 a R$11.820,00 20 6,25% 82,81%
Acima de R$11.821,00 12 3,75% 86,56%
N&o recebe salario 43 13,44% 100,0%

FONTE: PESQUISA (2016)

A amostra caracteriza-se por ciclistas com predominancia para o tempo de uso de mais
de 10 anos (28,75%), seguida por aqueles que utilizamentre 1 e 3 anos (27,50%). Ao levantar
essa informacédo na realidade de Portugal, Guerreiro (2014) também encontrou em sua pesquisa
gue a grande maioria utiliza uma bicicleta hd mais de 10 anos (51,57%), seguido daqueles que

usam entre 1 e 3 anos (15,47%).

Tabela 5 - Tempo de uso de bicicleta

n =320
Classificacao Frequéncia % %
Acumulada
Ha menos de 1 ano 48 15,00% 15,00%
De 1 a 3 anos 88 27,50% 42 ,50%
De 3 a5 anos 59 18,44% 60,94%
De 5 a 10 anos 33 10,31% 71,25%
Mais de 10 anos 92 28,75% 100,0%

FONTE: PESQUISA (2016)

Quanto aos motivos para o uso da bicicleta, os quais estdo expostos na tabela 6, ha
uma predominancia para “‘como meio de transporte para o dia-a-dia” (35,09%), seguido do item
“passeio nos fins de semana”(27,92%). O estudo de Maciel e Freitas (2014) se aproxima dessa
pesquisa, pois demonstrou que 98% da amostra estudada utilizava a bicicleta para ir ao trabalho
e 35% para o lazer. Por outro lado, Biedermann e Bellei (2013) registraram que a maioria das
pessoas utilizava a bicicleta em Pato Branco (PR) para esporte/lazer (73%) e a investigacdo de
Guerreiro (2014) revelou que 42,3% dos respondentes nunca utiliza a bicicleta para se locomover
de casa para o trabalho e/ou estudo e que a maioria utiliza para lazer/recreacdo aos fins de

sémana.



44

Tabela 6 - Motivos para o uso da bicicleta

n =320
Classificacso Opcdes selecionadas = 684
Frequéncia % %
Acumulada

Como meio de transporte 240 35,09% 35,09%
para o dia-a-dia
Passeio nos fins de 191 27,92% 63,01%
semana
Para participar de 58 8,48% 71,49%
competicdes
Para fazer trilhas 76 11,12% 82,61%
Para ciclismo de estrada 66 9,65% 92,26%
Para Triathlon 28 4,09% 96,35%
Para outros fins 25 3,65% 100,00%

FONTE: PESQUISA (2016)

Na tabela 7 sdo apresentados os meios de transporte indicados pelos entrevistados 0s
guais sao utilizados no seu dia-a-dia. A maior porgcédo apontada, ainda que as pessoas pudessem
indicar mais de uma opcao, foi a bicicleta com 36,02%, ficando o automével em segundo lugar
com 25,21% e a opcao Onibus com 16,98%. Em contrapartida, Guerreiro (2014) revelou em sua
pesquisa que a maioria das pessoas que responderam o questionario como utilizadores de
bicicleta utilizava o automoével (33,55%) como meio de transporte para percorrer o0 percurso diario
habitual, seguido pela bicicleta (22,26%) e a pé (17,79%).

Tabela 7 - Meios de transporte (trajeto diario)

n =320
Classificacio Opcdes selecionadas = 583
¢ Frequéncia % %
Acumulada

Automovel 147 25,21% 25,21%
Moto 23 3,95% 29,16%
Onibus 99 16,98% 46,14%
A pé 90 15,44% 61,58%
Bicicleta 210 36,02% 97,60%
Transporte da empresa 4 0,69% 98,29%
na qual trabalha

Taxi 10 1,71% 100,00%
Outros 0 0,00% 100,00%

FONTE: PESQUISA (2016)
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O perfil da amostra evidenciou a predominancia de homens (64,06%), bem como que
83,13% dos participantes possuem idade até 40 anos, 62,19% né&o possuem filhos, 50,63% sao
solteiros, 39,69% séo pds-graduados, 28,44% se enquadram na faixa salarial de até R$2.364,00,
42,50% possuem até 3 anos de tempo de uso de bicicleta, 35,09% utilizam a bicicleta enquanto
meio de transporte para o dia-a-dia como motivo para o uso desse modal e 32,02% fazem uso da

bicicleta como meio de transporte em seu trajeto diario.

4.2 PERCEPCOES DOS CICLISTAS

Os itens a seguir e as suas respectivas tabelas, sendo a 8, 9, 10, 11 e 12, retratam as
percepcBes dos entrevistados diante da Integridade Fisica e Patrimbnio, Veiculo e Cotidiano,
Fatores Sociais e Culturais, Politicas Publicas/ Empresas e Circula¢do/ integracdo, as quais foram
embasadas no estudo de Maciel e Freitas (2014). Em seguida, a tabela 13, a qual foi elaborada
com base na Dissertacdo de Guerreiro (2014), trard os resultados da percepcao dos ciclistas
relativos a Ciclomobilidade em Curitiba, mais especificaente as politicas publicas para a utilizacéao

da bicicelta na capital paranaense.

4.2.1 Integridade Fisica e Patriménio (Seguranca e Riscos)

Os dados expostas na tabela 8 revelaram que as pessoas consideram muito os itens de
seguranca em relacdo ao uso da bicicleta, ao passo que a grande maioria dos entrevistados
concorda totalmente que € importante poder estacionar a bicicleta com seguranca, ruas com
buracos e detritos sdo perigosas, € importante ter faixas reservadas para bicicletas, os
cruzamentos poderiam ser menos perigosos, € relevante usar equipamentos de protecdo, os
motoristas de automdéveis deveriam ser mais cuidadosos com os ciclistas e que a sinalizagédo
viaria em boas condigbes os tranquiliza. Vale destacar ainda que a maioria dos respondentes
concorda que pedalar a noite € arriscado, motos sdo piores que 0s carros no transito e que
veiculos grandes tornam a viagem perigosa.

A pesquisa de Maciel e Freitas (2014) demonstrou que 95% dos respondentes
consideraram importante estacionar a bicicleta com seguranca, 73% julgaram perigoso pedalar a

noite, 75% se preocupam em pedalar nos horarios de pico junto com o trafego e 95%
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consideraram perigosas ruas com buracos e detritos. Além disso, a utilizacdo de equipamentos

de seguranca é aceito por 55% dos respondentes.

Tabela 8 - Integridade Fisica e Patrimbnio (Seguranca e Riscos)

n =320

Média Desvio Padréo
Q1 E importante poder estacionar a 4,79 0,48
bicicleta com seguranca
Q2 Pedalar a noite é arriscado 3,59 1,06
Q3 Fico tranquilo em pedalar nos 2,19 1,19
horarios de pico junto com o trafego
Q4 Ruas com buracos e detritos séo 4,42 0,78
perigosas
Q5 Costumo andar na contramao e 2,00 1,14
considero isso seguro
Q6 E importante ter faixas 4,62 0,69
reservadas para bicicletas
(separadas ou nao do transito)
Q7 Quando penso em seguranca, 2,73 1,18
tanto faz pedalar na ciclovia ou na
ciclofaixa, pra mim € a mesma coisa
Q8 Quando pedalo nas calcadas, me 2,74 1,19
sinto seguro
Q9 Bem que o0s cruzamentos 4,32 0,78
poderiam ser menos perigosos
Q10 Considero importante usar 4,27 1,03
equipamento de protecdo para
pedalar, tais como capacete, luvas,
etc.
Q11 Motoristas de automoveis 4,62 0,60
deveriam ser mais educados com 0s
ciclistas.
Q12 Motos sdo piores do que o0s 3,37 1,11
carros no transito
Q13 Veiculos grandes no transito 3,77 1,03
tornam a viagem perigosa
Q14 Sinalizacdo viaria me ajuda 4,21 0,82

muito. Fico mais tranquilo quando
estd em boas condicoes

FONTE: PESQUISA (2016)
Observacéo: Foi utilizada escala Likert de 1 a 5 (discordo totalmente a concordo totalmente).

Os resultados expostos acima revelam que a maioria dos respondentes dessa pesquisa
considera muito importante o quesito seguranga para pedalar, demonstrando ainda que eles
consideram pouco importantes pedalar na contram&o, em ciclovias ou ciclofaixas e que pedalar
nas calcadas os deixa mais seguro. Ao responderem que concordam totalmente com o item E

importante estacionar a bicicleta com seguranca, fica claro que no contexto brasileiro, objeto
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dessa pesquisa, as pessoas nao se sentem seguras para deixar a bicicleta em locais ou mesmo
estacionamentos pouco seguros.

Frente a andlise de conteudo exposta mais adiante no corpo desse trabalho, constatou-
se que 4 participantes destacaram a falta de seguranca nos paraciclos nos terminais de 6nibus, o
gue inibe ou reduz consideravelmente as chances de as pessoas utitizarem esses espacos
disponibilizados pela Prefeitura. Segundo um dos comentérios, os paraciclos deveriam ter sido
inseridos dentro dos terminais.

Além disso, a maioria concondou totalmente que é importante ter faixas reservadas para
bicicletas, resultado que foi reforcado nas sugestdes dos respondentes em relacdo as politicas
publicas para ciclistas, pois a unidade de andlise ciclovias e ciclofaixas foi a que concentrou o
maior numero de respostas. As pessoas citaram a insuficiéncia de faixas reservadas para ciclistas
junto ou ndo das vias, a necessidade de continuidade daquelas ja existentes e a falta de

seguranca nesses espacos.

4.2.2 Veiculo e Cotidiano

Ficou evidente na tabela 9 que os individuos entrevistados concordam que usar a bicicleta
para se locomover é confortavel, que facilidades para se locomover e guardar a bicicleta sdo
fundamentais quando se tem que fazer compras, € arriscado e desconfortavel pedalar na chuva,
gostaria de se sentir mais seguro para levar criancas na bicicleta e que interrupcdes e paradas
nos caminhos s&o ruins para os ciclistas.

Grande parte considera indiferente que dias quentes ou frios atrapalham para pedalar, o
desequilibrio causado por sacolas, pacotes ou caronas na bicicleta e que esse modal permite
fazer tudo o que necessita. Maciel e Freitas (2014) encontraram resultados parecidos ao
revelarem que 57,5% dos entrevistados consideraram a bicicleta confortavel e a facilidade de
locomocéo e estacionamento da bicicleta foram considerados relevantes quando o objetivo &
fazer compras. Além disso, ambos o0s estudos encontraram que a maioria considerou que pedalar

na chuva e em dias quentes ou frios sao dificuldades a serem enfrentadas.
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Tabela 9 - Veiculo e Cotidiano

n =320

Média Desvio Padréo
Q15 Usar a bicicleta para 4,12 0,80
me locomover e
confortavel
Q16 Facilidades para me 4,38 0,86
locomover e guardar a
bicicleta s&o importantes
guando tenho de fazer
compras
Q17 Dias quantes ou frios 2,61 1,10
me atrapalham muito para
pedalar
Q18 E arriscado e 3,83 0,99
desconfortavel pedalar na
chuva
Q19 Gostaria de me sentir 3,99 0,92
mais seguro para levar
criangas na bicicleta
Q20 Na bicicleta, sacolas, 3,10 1,14
pacotes, ou carona me
desequilibram
Q21 Usar a bicicleta para 2,36 1,16
trabalhar me impede de
levar todas as coisas que

necessito

Q22 Pedalar mais do que 1,64 0,98
meia hora é muito para

mim

Q23 Interrupcdes e 3,59 1,13

paradas nos caminhos sao

ruins para os ciclistas

Q24 Bicicleta é um veiculo 3,33 1,13
gue me permite fazer tudo

gue necessito
FONTE: PESQUISA (2016)
Observacéo: Foi utilizada escala Likert de 1 a 5 (discordo totalmente a concordo totalmente).

O fato de os entrevistados terem considerado que dias quentes ou frios sdo indiferentes
para pedalar pode revelar que as variagcdes de temperatura e tempo na cidade de Curitiba nao
sdo um empecilho para o uso da bicicleta. Outro dado € que a maioria discorda totalmente que
pedalar mais do que meia hora € muito, portanto, muitas atividades diarias as quais exigem um
deslocamento cujo tempo seja inferior a meia hora podem ser realizadas de bicicleta.

O fato de as pessoas concordarem que a bicicleta é confortavel e que facilidade para se
locomover sdo importantes, reforca a ideia de que para se andar de bicicleta € necessario o
minimo de condi¢des favoraveis, incluindo ainda temperaturas agradaveis, tempo sem chuva e a

menor quantidade possivel de paradas e interrup¢gdes nos deslocamentos.
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4.2.3 Fatores Sociais e Culturais

Na tabela 10, na qual sdo considerados itens fundamentais associados a fatores sociais e
culturais, ficou evidente que o respeito aos ciclistas poderia melhorar e que as pessoas deveriam
usar mais a bicicleta porque n&o polui o ambiente. Deve-se destacar que a maioria concorda que
os condutores de carros tem prioridade e sdo mais respeitados. No quesito imagem dos usuarios
de bicicleta, a maioria discordou ou ndo soube dizer se estes possuem uma imagem ruim. Maciel
e Freitas (2014) encontraram respostas no mesmo sentido, inclusive quanto a imagem dos

ciclistas perante a sociedade.

Tabela 10 - Fatores Sociais e Culturais

n =320

Média Desvio Padréo
Q25 Como ciclista, gostaria 4,76 0,44
de ser respeitado
Q26 Deveriam usar mais a 4,63 0,63
bicicleta porque nao polui o
ambiente
Q27 Usuérios de bicicleta 2,49 1,02
tem uma imagem ruim
Q28 Quem tem carro tem 4,31 0,85

7

prioridade e é mais
respeitado. Isso  deveria
mudar

FONTE: PESQUISA (2016)
Observacéo: Foi utilizada escala Likert de 1 a 5 (discordo totalmente a concordo totalmente).

O respeito aos ciclistas no transito € fundamental e os adeptos desse modal no contexto
urbano concordam totalmente que esse aspecto em Curitiba, cidade alvo dessa pesquisa, deveria
mudar. Isso também foi destacado nos comentarios analisados no item 4.2.7, ao passo que a
unidade de andlise educacdo para o transito foi a segunda em numero de comentéarios
agrupados.

O respeito aos ciclistas pode ser objeto de reflexdo e debate ja no interior das escolas,
espacos nos quais professores, alunos e os demais atores escolares estudardo as leis de
transito, principalmente aquelas relativas aos ciclistas, discutirdo possibilidades, apontardo falhas
no sistema em suas cidades e propordo solu¢des ao poder publico. A criagdo e manutencdo de
uma cultura de respeito mutuo no transito envolvendo ciclistas, motoristas e pedestres requer a

participacéo de todos, mediada e reforcada pelo poder publico.
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4.2.4 Politicas Publicas/ Empresas

Ao se observar os resultados referentes as politicas publicas/ empresa na tabela 11 é
inegavel que toda a amostra considerou que o governo local deveria dar mais atencdo aos
ciclistas e incentivar o ciclismo seguro, bem como comentar as facilidades do ciclismo pelas
radios, jornais e televisdo, além de disponibilizar mapas, rotas e informativos sobre ciclismo na
cidade. Vale destacar ainda que todos concordam totalmente que, ao se utilizar uma bicicleta
para ir ao trabalho, € importante ter onde guardar a bicicleta no local de trabalho e sentem-se a
vontade para contar aos seus pares que utilizam uma bicicleta como meio de transporte para o
trabalho. A maioria concorda em relacdo a importancia de se poder tomar banho quando chega
suado para trabalhar. Assim como nas dimensdes acima, esses achados também coincidiram
com os resultados de Freitas e Maciel (2014), ao apontarem, entre outros aspectos, que todos
consideram importante ter onde guardar a bicicleta no local de trabalho e 80% considerou
relevante a possibilidade de tomar banho ao chegar ao local de trabalho.

Tabela 11 - Politicas Publicas/ Empresas

n =320

Média Desvio Padréo
Q29 O governo local deveria 4,67 0,57
dar mais atencao aos ciclistas
e incentivar o ciclismo seguro
Q30 As radios, jornais e TV 4,60 0,53
deveriam comentar as
facilidades do ciclismo
Q31 Seria util ter mapas, rotas 4,62 0,58
e informativos sobre ciclismo
na cidade
Q32 Outros veiculos deveriam 4,78 0,53
respeitar as faixas reservadas
para ciclistas
Q33 E importante ter onde 4,82 0,38
guardar a bicicleta no local de
trabalho
Q34 Sinto-me a vontade em 4,61 0,67
contar para colegas que vou
de bicicleta para o trabalho
Q35 E importante poder tomar 4,30 0,93
banho quando chego suado

para trabalhar
FONTE: PESQUISA (2016)
Observacéo: Foi utilizada escala Likert de 1 a 5 (discordo totalmente a concordo totalmente).

Ficou evidente que o poder publico, a partir dos resultados acima, deveria dar mais

atencao aos ciclistas, promovendo ag¢des de incentivo ao uso da bicicleta de forma segura,
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comentando sobre as facilidades desse modal, disponibilizando mapas e informativos e ainda
ressaltando a importancia de outros veiculos respeitarem as faixas reservadas para ciclistas. Ter
onde guardar a bicicleta no local de trabalho e, além disso, poder tomar banho nesse local s&o
elementos de grande relevancia nesse contexto.

Nesse mesmo sentido, dentre os comentarios no item 4.2.7 relativos as sugestdes dos
participantes em relacdo as politicas publicas, merece destaque a unidade de andlise Prefeitura:
ouvir 0s usuarios, visto que as pessoas destacaram que a Prefeitura de Curitiba deveria ouvir
mais 0s usuarios antes de desenvolver acdes direcionadas para a ciclomobilidade. Tal argumento
estad baseado no fato de muitas ac6es ndo serem condizentes com a realidade brasileira, a qual

ainda carece de muita segurancga publica a fim de promover a efetiva participagédo da populagéo.

4.2.5 Circulacao/ Integracédo

Na tabela 12 os dados revelam que a maioria dos entrevistados concorda totalmente que é
importante ter acesso a varios lugares da cidade com uma bicicleta e que a presenca de
bicicletarios no centro da cidade com banheiros, estacionamento, praca de alimentacéo, oficina e
outros servicos seriam uma boa ideia. A maioria concorda que embarcar com a bicicleta no
Onibus junto consigo é interessante, bem como estaciona-la com seguranca e facilidade nos
terminais e pegar dnibus ou trem seria importante. A pesquisa de Maciel e Freitas (2014) revelou
gue os respondentes consideraram importante a existéncia de bicicletarios multifuncionais e a

integracao bicicleta-6nibus.
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Tabela 12 - Circulacao/ Integracéo

n =320
Média Desvio Padréao
Q36 E importante essa 3,86 1,10
ideia de embarcar minha
bicicleta no 06nibus junto
comigo
Q37 Estacionar minha 4,44 0,81

bicicleta com seguranca e

facilidade nos terminais e

pegar um 0Onibus ou trem

seria importante

Q38 Seria importante ter 4,72 0,47
acesso a varios lugares da

cidade com minha bicicleta

Q39 Bicicletarios no centro 4,60 0,65
da cidade com banheiros,

estacionamento, praca de

alimentacdo, oficina e

outros servigos  seriam

uma boa ideia

FONTE: PESQUISA (2016)
Observacéo: Foi utilizada escala Likert de 1 a 5 (discordo totalmente a concordo totalmente).

Percebe-se que os participantes da pesquisa consideraram indiferente a possibilidade de
embarcar a propria bicicleta no 6nibus. Tal constatacdo deve ser considerada pelos gestores
publicos ligados a ciclomobilidade, a fim de ndo desenvolverem acdes imediatas nesse sentido,
ou trabalhar essa ideia juntos aos usuérios de forma gradativa para alcancar uma boa adeséo.

O acesso a varios lugares com a bicicleta e a presenca de bicicletarios seguros (algo
novamente reforcado como importante no contexto da ciclomobilidade) séo itens que as pessoas
concordam totalmente que sdo fundamentais para a promocao da circulacdo/ integracdo entre
meios de transporte no meio urbano, especificamente em Curitiba.

Assim como apontado acima e também na andlise de contetdo logo adiante, a melhoria
no quesito seguranca tanto nas vias proprias para ciclistas, quanto nos paraciclos e demais
estacionamentos para bicicletas sdo itens que merecem atencdo do poder publico para a real

promogcéao da ciclomobilidade.

426 Ciclomobilidade em Curitiba

Ao serem questionados sobre as politicas publicas para a utilizacdo da bicicleta em
Curitiba, os individuos entrevistados foram incisivos ao considerarem todos 0s aspectos

apontados no questionario como insuficientes, fato esse observavel na tabela 13.
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Tabela 13 - Politicas Publicas para a utilizacdo da bicicleta em Curitiba

n =320

Média Desvio Padréo
Q40 Seguranca nas vias 2,10 0,92
publicas
Q41 Construcéao de 2,15 0,92
ciclovias e ciclofaixas
Q42 Sinalizacéo 2,40 0,99
Q43 Incentivo 2,31 0,99
Q44 Estrutura propria para 1,93 0,92
ciclistas nos
estabelecimentos publicos
Q45 Reestruturacao viaria 2,10 0,90
das vias publicas
Q46 Presenca de 1,83 0,96
bicicletarios seguros
Q47 Acdes de educacéo e 1,98 0,99
sensibilizagao para
condutores de veiculos
motorizados
Q48 Prevencéao de roubos 1,68 0,98
de bicicletas
Q49 Articulagéo com os 1,70 0,95

transportes publicos
(permissao do transporte

de bicicletas)
FONTE: PESQUISA (2016)
Observacéo: Foi utilizada escala Likert de 1 a 5 (discordo totalmente a concordo totalmente).

Os itens que merecem destaque por terem sido considerados como mais insuficientes
sdo: prevencdo de roubos de bicicletas, articulagcdo com os transportes publicos e presenca de
bicicletarios seguros. Mais uma vez o0 quesito seguranca € destacado nas respostas dos
participantes, algo que s6 enfatiza a necessidade de politicas publicas efetivas capazes de mudar

esse quadro.

4.2.7 Sugestdes em relacdo as politicas publicas para ciclistas

A andlise de conteudo levou em consideracdo os comentarios dos respondentes da
pesquisa em um campo disponivel no questionario para respostas abertas e dissertativas, o qual
trazia a seguinte orientacdo: “Escreva outras sugestdes em relacdo as politicas publicas para

ciclistas que vocé considera importantes.”
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Foram encontrados 92 comentarios, cujas colocacdes diante da andlise de conteudo
resultaram em 17 unidades de andlise, conforme segue: ciclovias e ciclofaixas (18
comentarios); educacdo para o transito (16); incentivo ao uso da bicicleta (11); seguranca
(10); incentivo fiscal (7); melhorias (7); punicfes (4); paraciclos nos terminais de dnibus
(4); respeito as leis de transito (3); bicicletarios (2); Prefeitura: ouvir os usuarios (2);
aluguel de bicicletas (2); divulgacédo (2); fiscalizagcdo (1);aplicativo para ciclista (1);
integracdo com o transporte publico (1); e cadastro de ciclistas (1).

A unidade ciclovias e ciclofaixas incluiu todos os comentarios que abordaram de
alguma forma esse aspecto, chegando-se a 18 respostas, as quais citaram a insuficiéncia de
ciclovias e ciclofaixas na cidade de Curitiba, conforme comentario a seguir: “Ciclofaixas
insuficientes, deveriam haver mais percorrendo toda a cidade, afinal tem ciclistas em todos os
lugares”. Outros respondentes acrescentaram: “Deveriam continuar com a implementacéo das
ciclofaixas, prolongando as que ja existem e instalando outras”, “Dar continuidade as ciclofaixas ja
existentes’.

Ao defender a ampliacdo da rede de ciclofaixas, uma participante abordou a inseguranca
gue sente ao pedalar nas calgadas da cidade, diante do risco iminente de roubo: “Falta ampliar a
rede de ciclofaixas nas principais vias da cidade, pois me sinto insegura em andar nas calcadas
diante do risco de roubo”. Optou-se por enquadradar o comentério acima nessa unidade para
destacar tal aspecto elementar quando as pessoas pensam na possibilidade de utilizar uma
bicicleta na cidade.

Observou-se que existem opinides as quais defendem o redimensionamento das ciclovias
e ciclofaixas: “Redimencionar ciclovias e ciclofaixas mal projetadas e ao mesmo tempo manter o
espago para os pedestres. Enfim, melhorar a infraestrutura e sinalizagdo”, e outras pessoas
acreditam que o compartilhamento das calcadasdeve ser repensado:“Acabar em definitivo com as
calcadas compartilhadas. Séo ruins para pedestres, ruins para ciclistas, ruins para os moradores
em frente, ruins para o comércio em frente, ruins para entrada e saida de veiculos das
edificagées em frente e muito ruins nos cruzamentos”. Outra pessoa acrescenta: “Ensinar ciclistas
a ndo andar na calgada.”

Além disso, outro participante enfatiza o ndo uso de equipamentos de segurancga, 0 que
tem levado, segundo ele, os ciclistas a utilizarem as vias dos carros: “Também quanto aos
pedestres, ciclofaixa, ndo € lugar de pratica de corrida ou caminhada, principalmente a noite,
onde os que insistem em utiliza-la n&o usam equipamentos de segurancga, tais como camisetas
com faixas reflexivas ou roupas claras e o mais agravante a utilizarem na contra mao.
‘Carrinheiros’, que recolhem reciclaveis as utiliza como rota, principalmente na contra mao. Estes
dois itens acabam fazendo com que utilizemos a faixa dos carros e gerando insatisfagdo dos

motoristas que gritam "P*#ra ja tem a faixa exclusiva e ainda quer utilizar o restante!".
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De acordo com um integrante da amostra, as ciclofaixas existentes na capital paranaense
tem qualidade, todavia elas sdo muito limitadas: “A ciclofaixa em Curitiba € muito boa, mas muito
limitada (...)”. Ele aponta que‘deveria abranger mais bairros como integrar melhor regiao
metropolitana a exemplo acesso a pinhais que tem ciclovia, mas é muito ruim acesso e
manutencao.” No mesmo sentido, outro participante destaca a cobrancga junto aos municipios que
integram a Rede Metropolitana de Curitiba (RMC), a qual inclui 29 municipios, para a inclusdo de
ciclovias as quais permitam que pessoas dessas localidades venham até a capital do Parana de
bicicleta: “Cobranga junto as prefeituras da r.m.c. para a inclusdo de ciclovias que liguem a
Curitiba a regido metropolitana.”

Educacgdo para a transito obteve 16 comentarios, 0s quais citaram a conscientizagdo
dos ciclistas para andarem segundo as normas de transito: “Conscientizar ciclistas a trafegar na
mao correta (direita) seguindo o fluxo do transito”. Isso, segundo outros participantes da pesquisa,
€ possivel por meio da “Educagdo sobre ciclistas no CFC das autoescolas”, e “Reforgar a
educacdo nas autoescolas sobre a linguagem do ciclista (sinalizacdo das intencbes) e uma
campanha para incentivar e ensinar o uso desta linguagem entre os proprios ciclistas.”

Vale destacar que o tema educacao foi citado ndo somente relacionado a ciclomobilidade,
mas de uma forma geral, a qual € o caminho mais adequado para gerar comportamentos
positivos visando & harmonia e respeito entre as pessoas numa sociedade: “EDUCACAQ. Sem
esta qualidade social de todos e de todas as esferas publicas, ndo é possivel qualquer
comportamento positivo para um crescente no desenvolvimento humano”.

Nesse sentido, outro respondente destaca a importancia em se abordar a tematica da
ciclomobilidade no interior das escolas, para alunos e professores, espaco propicio para formar
nas novas geracfes uma cultura de respeito no transito entre os veiculos motorizados e 0os néo
motorizados, entre usuarios e ndo usuarios de bicicleta: “Educagdo sobre ciclomobilidade nas
escolas para alunos e professores”. Orientacdes para a ciclomobilidade aos professores também
€ importante, para que tenham interesse e conhecimentos ao abordar o tema com os alunos.

Um participante aponta para acdes de educacao para os ciclistas: “Deveriam ter agcbes
educativas para os ciclistas, pensa-se geralmente em ac¢des para que motoristas respeitem, mas
os ciclistas devem dar o exemplo e conquistar seu espaco, e ndo fazer o errado (andar em
contramd@o e em canaleta sem respeitar semaforos) com a desculpa de falta de estrutura e
seguranca. A bicicleta € um veiculo e, portanto deve e pode andar na via com 0s outros veiculos
de forma segura e com responsabilidade.” Fica evidente a percepc¢édo de que muitos ciclistas nao
respeitam minimamente as leis de transito.

Ao tratar do compartilhamento entre pedestres e ciclistas, um participante destaca uma
educacdo direcionada para ambos: “Como as ciclovias sdo de uso compartilhado com os

pedestres, acho importante haver campanhas de educacéo tanto para os ciclistas quanto para os
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pedestres. Ciclistas: deveriam reduzir a velocidade para ndo assustar os pedestres. Pedestres:
nao deveriam ocupar toda a largura da ciclovia (quando andam em grupo e também quando
estdo sozinhos, mas desatentos, olhando celular, por exemplo) nem deveriam bloquear a guia
rebaixada nos cruzamentos.”

Além de citar o respeito matuo entre as pessoas no transito, outro participante sugere a
distribuicdo de cartilhas de orientacdo para ciclistas, com o argumento de que muitos nao
possuem 18 anos e, portanto, ainda ndo conhecem a legislacdo vigente: “Campanhas educativas
para que ciclistas, motoristas e motociclistas aprendam a respeitar para serem respeitados.
Cartilha para orientar os ciclistas sobre como se comportar no transito, com noc¢des sobre as
regras de transito, jA que muitos destes sdo menores de 18 anos e ndo conhecem bem as leis
vigentes.” Outra participante reforca: “Campanhas educativas, voltadas a ciclistas e motoristas.”

Vale destacar que tais campanhas seriam importantes ndo somente para menores de 18
anos, como também para as pessoas em geral, visto que muitos individuos ndo conhecem o
Caddigo Brasileiro de Transito, mesmo tendo atingido a maioridade, conforme comentério: “Muitos
ciclistas e motoristas ndo conhecem o codigo de transito.”

O item incentivo ao uso da bicicleta somou 11 comentarios. Dentre eles, “A Prefeitura
deveria promover acdes de incentivo ao uso da bicicleta paralelamente a educagdo de como
utilizar uma bicicleta com mais seguranga, quais equipamentos sdo mais seguros, etc.” Nesse
comentario pode-se notar que as acdes de incentivo ao uso da bicicleta devem ser realizadas
concomitantemente a educacéo relativa ao uso de equipamentos de seguranca pelos ciclistas.

Os incentivos, de acordo com os comentarios, podem vir de varias formas: retirando
vagas de estacionamento no centro da cidade e liberar espaco para a construcéo de ciclofaixas;
programas de incentivo; propagandas abordando o uso da bicicleta na cidade e contra 0 uso
excessivo do automovel; reforma das ciclovias ja existentes; e incentivo por parte das empresas
para o uso da bicicleta pelos funcionarios.

A seguir, alguns comentéarios dos participantes conforme apontamentos acima: “Deveriam
incentivar mais o uso das bikes, principalmente no centro da cidade. Sou favoravel a ideia de
abolir vagas de estacionamento nas ruas e liberar aquele espaco para construgéo de ciclofaixas.
Os estacionamentos poderiam ser subterraneos, como em outras cidades do mundo” “Mais
programas de incentivo ao uso de bicicleta e programas de melhorias”; “Incentivo das empresas e
industrias para utilizagdo da bicicleta pelos funcionarios, com banheiros, chuveiros e hidratacao,
etc.”

Uma pessoa indicou a colocacdo de bicicletas gratuitas: “Bicicleta gratuita, com varios
pontos de entrega, saio de um lugar e devolvo a bicicleta em outro, mesmo valor, para continuar
meu percurso, solidario ao usar este tipo de transporte, sem ter a bicicleta e favorecer ao meio

ambiente e usar este tipo de transporte.” Tal colocagdo, além de sugerir a implantagdo de
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bicicletas gratuitas, incentiva outra possibilidade de vantagem para a sociedade diante do uso de
uma bicicleta: favorecer o meio ambiente.

A unidade de andlise seguranca obteve 10 comentarios. A possibilidade de se guardar a
bicicleta no interior dos estabelecimentos, publicos ou privados, foi citada e merece destaque,
pois isso pode determinar a ocorréncia de um furto, levando a perda da bicicleta, conforme
apontaram dois respondentes: “Ainda é precario estabelecimentos com local para estacionar a
bike e prendé-las com seguranca. Um ciclista quer a bike sempre visivel e de facil e rapido
acesso como um pedestre tem acesso a uma calgada.” Outra pessoa acrescentou:“Os
estabelecimentos deveriam facilitar os ciclistas no sentido de guardar com seguranca a bicicleta
enquanto permanecemos nos locais.”

Ao citar o modelo da policia de Nova lorque (EUA), um individuo apontou para a falta de
seguranca e como isso poderia ser alterado diante da formacéo de batalhdes especializados em
bicicletas: “A Guarda Municipal e a Policia Militar do Parana poderiam ter batalhbes
especializados em bicicletas assim como bikes preparadas para a patrulha em parques, vias e
policiamento ostensivo, para auxiliar e também utilizar o modal para uma melhor presenca e
seguranca aos ciclistas, mostrando que é seguro estar na rua de bicicleta. Um modelo de como
isso pode ser desenvolvido é a Policia de Nova lorque.”

A revitalizacdo das vias publicas periféricas, segundo um participante da pesquisa, ndo
levam em consideracdo os ciclistas, como € o caso da regido da Cidade Industrial de Curitiba
(CIC), na qual circulam diversos trabalhadores: “Percebo que quando acontece uma revitalizacao
de vias publicas que ndo é pensado no ciclista. Mesmo depois de 15 anos indo e voltando para
meu trabalho, as vias estdo cada vez piores.” Outro participante complementa, indicando que a
“construcédo de ciclovias também nas periferias da cidade e ndo apenas no centro ou bairros com
maior concentragdo de renda” também é importante.

O patrticipante que citou o CIC ainda acrescenta: “Antes de se pensar em incentivar o uso
da bicicleta, a seguranca deve ser reforcada nos trechos em que circulam grandes quantidades
de trabalhadores que a utilizam como na CIC, onde NAO existem ciclovias e muito menos
seguranga para aqueles que se locomovem em suas bikes.” Portanto, fica claro que o poder
publico deveria dar mais atencdo para as regibes ndo centrais da cidade quanto a
ciclomobilidade, bem como melhorar a segurangca nessas regides. A melhoria no quesito
seguranca € fundamental: “Melhorar a seguranga, pois os assaltos estdo ocorrendo com
frequéncia.”

A unidade de andlise incentivo fiscal contou com 7 comentarios, nos quais 0s
participantes citaram tal incentivo para a compra de bicicletas e outras a¢cdes que promovam 0
seu uso: “Maior incentivo fiscal para compra e outras agbes que promovam o uso de bicicletas.”

De forma geral as pessoas indicaram o desconto nos impostos ou isencéo destes para a compra
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de uma bicicleta: “Isencdo de impostos para bicicletas.”; “Cortar o imposto da bicicleta para que
todos tenham acesso a ela.”. E ainda: “Reducgéo/isengédo de impostos na compra de bicicletas.”

Um dos usuérios de bicicleta de Curitiba que participou da pesquisa citou a criacdo de
incentivos fiscais para empresas as quais incentivem os seus funcionarios a fazerem uso da
bicicleta para a locomocao ao trabalho: “Criar incentivos na reducdo de impostos para empresas
gue incentivem seus empregados a utilizar a bike.” Dentre os comentéarios, um individuo colocou
um link com uma reportagem da rede globo de televisédo a qual abordou, em junho de 2015, que o
percentual de impostos sobre uma bicicleta € maior se comparado ao de um carro popular:
“http://gl.globo.com/jornal-nacional/noticia/2015/06/brasileiro-paga-mais-imposto-por-bicicleta-do-
gue-por-carro-popular.html.”

Ao abordar sobre a unidade melhorias, 7 pessoas fizeram comentariosrelacionados as
calcadas, iluminacao, ciclovias, sinalizacdo erotas que passem pelo centro.Uma pessoa afirmou:
“lluminagdo e conservagédo nas ciclovias.” Outro continua: “lluminagéo, rotas que passem pelo
centro, sem disputar espaco com pedestres e carros.” Uma pessoa citou ainda a contagem de
ciclistas: “Contagens de ciclistas sdo importantes para conhecer a realidade da cidade e dar
énfase a sinalizagéo e infraestrutura cicloviaria onde a bicicleta ja € muito usada.”

A diminuicdo da velocidade dos veiculos na regido central da cidade é considerada
interessante, no entanto somente essa acao isolada ndo contribui sobremaneira com as reais
necessidades dos ciclistas, conforme comentéario a seguir: “Faltam muitas acées para melhorar a
cidade para os ciclistas. Diminuir a velocidade dos veiculos no centro da cidade € interessante,
mas paralelamente deveria haver uma melhora na seguranca e aumento das ciclofaixas.”

Punicdes foi a unidade de analise que contou com 4 participantes. “De forma geral
estamos muito carentes de politicas publicas com foco no uso da bicicleta e respeito aos
ciclistas.” Nessa colocacdo percebe-se a falta de acdes da Prefeitura e demais instancias do
Estado levando em consideracéo o uso da bicicleta, bem como direcionamentos que promovam a
cultura de repeito aos ciclistas.

Diante dessa falta de respeito aos ciclistas, é evidente que algumas pessoas defendam
gue as punicdes para todos aqueles que desrespeitarem usuarios de bicicleta devam ser mais

llI

rigidas: ‘Intensificar e punir de forma mais severa os motoristas que desrespeitarem os locais
destinados a ciclistas.”, “Puni¢do mais rigorosa para delitos de transito envolvendo bicicletas.”; e
“Acho importante a imposicdo de multas aos motoristas que violarem a distancia minima da
bicicleta.”

No tocante a categoria paraciclos nos terminais de 6nibus, 4 pessoas comentaram
sobre isso diretamente, e 1 citou juntamente com outro apontamento, enfatizando a falta de
seguranca nesses pontos, 0 que inibe a utilizacdo pelos usuarios: “A instalagdo dos bicicletarios

nos terminais sem nenhuma seguranca nao foi uma boa ag¢ao, pois ndo me sinto segura para


http://g1.globo.com/jornal-nacional/noticia/2015/06/brasileiro-paga-mais-imposto-por-bicicleta-do-que-por-carro-popular.html
http://g1.globo.com/jornal-nacional/noticia/2015/06/brasileiro-paga-mais-imposto-por-bicicleta-do-que-por-carro-popular.html
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deixar a minha bicicleta trancada e sair para fazer outras coisas. A chance de roubarem é muito
grande. Esses modelos europeus deveriam ser adaptados a realidade brasileira.” Fica evidente a
importancia de se considerar a realidade local para a implantagdo de modelos utilizados em
outros locais, como a Europa.

No mesmo sentido, encontrou-se outro comentario: “Os paraciclos nos terminais sem
seguranca nao foram uma boa ideia, visto que a falta de seguranca implicard em constantes
roubos. A prefeitura precisa ouvir mais os usuarios!” Outra resposta destacou que, diante do risco
de furto, a Prefeitura deveria ter colocado os paraciclos dentro dos terminais: “Os bicicletarios
deveriam ser colocados dentro dos terminais de onibus!/”

Outra resposta, além de corroborar a frase acima, chama a atengéo para a forma como
um modelo utilizado em outros paises europeus, como na Holanda, foi implantado no Brasil: “A
Prefeitura poderia colocar bicicletarios seguros dentro dos terminais de énibus com seguranca em
vez de implantar os paraciclos externos totalmente vulneraveis. Esse modelo funciona na
Holanda e em outros paises europeus, pois a cultura e a legislacdo sdo favoraveis. Aplicar tais
modelos no Brasil sem as devidas adequacdes implica no insucesso das politicas. Eu nédo teria
coragem de deixar a minha bicicleta num paraciclo externo em Curitiba e 0S meus amigos
também né&o”.

No tocante a unidade de analise respeito as leis de transito, 3 individuos comentaram.
Um deles apontou que faz o uso da ciclofaixa localizada na avenida sete de setembro, em
Curitiba, e que projetos como esse sado fundamentais visando a promoc¢ao do respeito reciproco
entre as pessoas que passam pelo local, a pé, de bicicleta, de carro, de moto, etc, conforme
comentario: “Ciclistas precisam entender que sdo parte do transito e necessitam seguir as leis, as
sinalizacdes, respeitar a faixa de pedestres, tal qual qualquer outro veiculo. E motoristas de
carros e motos precisam entender que os ciclistas tem direito de andar na rua.”

O outro enfatizou a importancia de os ciclistas, parte integrante do transito, respeitarem a
legislacdo vigente enquanto utilizam a bicicleta para se locomover: “Ciclistas também devem
respeitar sinalizacdo e o sentido das vias por onde trafegam.” Vale destacar que o participante
nao direcionou 0 seu comentario apenas aos ciclistas, o que pode ser observado no uso do
‘também”, mas considera que o respeito as leis de transito deve fazer parte das acbes de todas
as pessoas, ciclistas ou néo. Por outro lado, pode-se inferir que, a partir da percepcao dele,
muitos usuarios de bicicleta ndo respeitam a legislacdo enquanto pedalam.

Segundo outra pessoa, o cumprimento da Lei 12.587, de 3 de janeiro de 2012, a qual
instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana no Brasil, deveria ser cumprida, com énfase na
priorizacdo do uso de transportes ndo motorizados: “Cumprir 0s principios e diretrizes da lei da

mobilidade urbana principalmente no sentido de priorizar o transporte hao motorizado.”. Percebe-
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se que muitos participantes da pesquisa conhecem varios aspectos, inclusive legais, os quais
estdo relacionados aos ciclistas e a ciclomobilidade.

A unidade de analise bicicletarios contou com 2 respostas. Essas coloca¢gfes nao foram
enquadradas na unidade paraciclos nos terminais de 6nibus, pois 0s comentarios tiveram
direcionamentos diferentes dessa abordagem em terminais. Para um dos participantes, a
existéncia de bicicletarios com banheiros publicos seria a perfei¢cdo para o uso de bicicletas para
ir trabalhar: “Bicicletarios com banheiros publicos seriam a perfeicdo para ir trabalhar de bicicleta
todos os dias faga chuva ou sol!” Apesar de a ideia ser interessante, vale destacar que a
contrucdo e implantacdo de uma estrutura como essa demanda um custo e a discussdo de como
isso seria efetivado é fundamental.

No mesmo sentido, a participante a seguir destaca que, mesmo com a existéncia de
ciclofaixas nas principais vias, algo inegavelmente importante, poder estacionar a bicicleta no
centro e em parques com qualidade deve ser considerada: “Além das ciclofaixas exclusivas é
preciso ter mais estacionamentos de bicicletas principalmente no centro e parques, com mais
vagas, as que existem ndo atendem com qualidade a demanda.”

Duas pessoas comentaram sobre a indispensabilidade de a Prefeitura ouvir o0s
usuarios de bicicleta em Curitiba, e a partir das suas reais necessidades promover acdes
condizentes com o cendrio da capital paranaense: ‘Falta a prefeitura ouvir os usuérios em vez de
desenvolver apenas a¢des oriundas de pessoas que nao utilizam uma bicicleta.” A outra pessoa
acrescentou: “A prefeitura deveria ouvir mais as pessoas que utilizam uma bicicleta em vez de
agir a partir das ideias de pessoas da gestdo que nédo usam e/ou ndo conhecem a realidade.” E
complementa: “Além disso, adaptar as propostas realizadas na Europa, pois a cultura e o
contexto brasileiro é bem diferente.”

No tocante ao comentario acima, vale destacar que a Prefeitura de Curitiba possui o Site
Mais Bici, o qual foi inaugurado no dia 31/03/2015, a fim de promover uma interacdo maior com a
populacado da cidade, precipuamente aquela que utiliza uma bicicleta. Dentre as possibilidades de
acesso nesse site, encontra-se o link “Tem reunido”, no qual os usuarios podem consultar a
agenda de reunides da Secretaria Municipal de Trénsito de Curitiba e participar. L& constam o
local, horario e as atas das reunifes anteriores.

Em relacdo a unidade aluguel de bicicletas, 2 participantes da pesquisa opinaram.Um
deles citou a opcéo de aluguel de bicicletas por um preco justo: “A disposi¢cédo de bicicletas para
aluguel a precos justos seria excelente ideia para o incentivo de sua utilizagdo como meio de
transporte.” Vale destacar que um servi¢co de aluguel de bicicletas foi implantado em Curitiba em
2013 e funcionou por apenas 6 meses. O outro participante sinalizou para a importancia de se
subsidiar o custo do aluguel para estudantes: “Aluguel de bicicletas para estudantes com precos

subsidiados.”
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Além disso, 2 participantes consideram importante a devida divulgacaodo uso da bicicleta
em suas varias expressdes, culminando na unidade de analise divulgacao, tais como: 0 uso
propriamente dito; aulas sobre como pedalar; uso dos equipamentos de seguranca; modos de
compartilhamento das vias publicas entre motoristas e ciclistas, conforme comentario a seguir:
“Divulgar mais o ciclismo” e “Divulgacdo pelos meios de comunicacdo dos passeios ciclisticos,
aulas de ciclista, Divulgacdo dos equipamentos de seguranca para o ciclista. Formas de
conviviencia entre motoristas e ciclistas.”

Paralelamente ao respeito as leis de transito 1 pessoa citou a fiscalizacdo em seus
comentarios. Para uma delas, ja existem leis suficientes para um convivio harmdnico no transito,
sendo assim a intensificacdo da fiscalizagdo seria uma medida plausivel de melhora no contexto
estudado: ‘Fiscalizacdo das leis ja vigente ja seria grande avanco. Muita sinalizacdo e regras
mais atrapalham, algo simples e intuitivo ajuda mais.”, afirmou o participante.

Ainda que existam aplicativos especificos para o uso de ciclistas, apenas uma pessoa
citou e comentou sobre esse recurso. Desse modo, criou-se a unidade de andlise aplicativo para
ciclista. Segundo essa pessoa, um aplicativo para ciclistas seria uma ideia interessante.
Destaca-se que, assim como outros participantes, ela mencionou a regido metropolitana de
Curitiba e também a regido rural, visto que existem ciclistas os quais pedalam em regiées néo
urbanas, ao afirmar que o “Aplicativo para ciclistas de Curitiba e regido metropolitana seria uma
boa ideia. Um aplicativo que dé mapas, infos sobre trajetos, bicicletarios, bicicletarias e
orientacdes e sugestdes de roteiros para cicloturismo urbano e rural.”

Apesar do registro de apenas um comentario sobre a integracdo com o transporte
publico, criou-se essa unidade de analise a fim de demonstrar que essa € uma possibilidade de
acdo por parte do poder publico para promover a ciclomobilidade entre os usuarios de bicicleta
em Curitiba. Para esse ciclista, € importante, “Principalmente, poder transportar a bicicleta nos
onibus, algumas vezes podem ocorrer eventualidades, como pneu furado ou canote solto, que
impossibilitam o retorno com a bicicleta. E permitir a entrada de bicicleta nos 6nibus ajudaria
neste caso.”

A tabela 12, a qual tratou da Dimenséao 5: Circulacéo/ Integracéo, corrobora o comentario
acima ao apontar que a maioria dos individuos participantes dessa pesquisa concorda que
embarcar a bicicleta consigo nos 6nibus publicos seria uma boa ideia. Nesse mesmo sentido,
Maciel e Freitas (2014) encontraram resultados similares ao destacar que os respondentes
consideram importante a existéncia da integracao bicicleta-onibus.

Por fim, e também ainda que tenha apresentado apenas um comentario nesse sentido, a
unidade de analise cadastro de ciclistas foi criada para destacar uma ideia que pode
representar segurancga aos ciclistas. De acordo com o autor dessas ponderacoes, “Talvez fazer

um cadastro com os dados dos ciclistas que utilizam a bicicleta diariamente para se deslocar para
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o trabalho, faculdade, etc, e suas rotas mais utilizadas e mais informacdes sobre o ciclista (dados
pessoais, enderecos, tipo sanguineo, etc) que possam tracar um perfil dos ciclistas da cidade,
guem sabe com o uso de uma carteirinha com sua bike registrada, por ex.”

Assim, a percepcéao do ciclista sobre a sua seguranca promovida pela Prefeitura mudaria:
“Seria uma forma do ciclista se sentir mais seguro também em relacéo aos cuidados da prefeitura
com quem faz uso diario da bike e dessa forma (...) o ciclista saberia que esta sendo importante
como individuo, e ndo s6 como um numero, se tivesse essa carteirinha para apresentar, ele
existiria de fato e seria uma forma mais humanizada de olhar para esse publico, j& que quem
dirige tem carteira de habilitacdo, quem usa o transporte publico tem o cartdo transporte.”,

defende o participante.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Quanto aos aspectos relacionados a cidade de Curitiba, tais como seguranca nas vias
publicas, construcdo de ciclovias e ciclofaixas, sinalizacdo, incentivo, estrutura prépria para
ciclistas nos estabelecimentos publicos, reestruturacdo viaria das vias publicas, presenca de
bicicletarios seguros, acdes de educacdo e sensibilizacdo para condutores de veiculos
motorizados, prevencdo de roubos de bicicletas e articulagdo com os transportes publicos
(permisséo do transporte de bicicletas) as pessoas entrevistadas consideraram esses itens como
insatisfeitos, fato que pode demonstrar uma percep¢ao negativa dos usuarios, servindo de alerta
para a Prefeitura Municipal de Curitiba.

Franco (2011) discute o tema politicas publicas de incentivo ao uso da bicicleta por
universitarios em Curitiba (PR) destacando que as acdes voltadas para a mobilidade urbana
sustentavel deveriam integrar o Ministério das Cidades, o Ministério da Educacédo e Cultura, a
prefeitura da cidade que recebera novas Instituicbes de Ensino Superior e a diretoria dessas
faculdades.

Apesar da existéncia de agfes por parte do poder publico, tais como o Programa Bicicleta
Brasil, da Secretaria Nacional de Transportes e de Mobilidade Urbana, o qual foi desenvolvido
entre os anos de 2004 e 2010, com o lancado em 2007 de um livro especifico do programa
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007), cujos objetivos visam inserir e ampliar o transporte por
bicicleta na matriz de deslocamentos urbanos, promover a integracdo dos sistemas de
transportes coletivos, incentivar 0s governos municipais a implantarem sistemas cicloviarios e
implantar agcdes que garantam a segurancga dos usuarios de bicicleta, em 2016 os resultados

dessa pesquisa evidenciaram que ainda ha muito a ser feito pelas cidades, em especial Curitiba.
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E interessante observar que mesmo a cidade tendo participado como sede dos jogos da
Copa do Mundo em 2014, os entrevistados na atual pesquisa ainda consideram 0s aspectos
relativos a cidade aqui pesquisados como insuficientes na capital paranaense, o que ficou
evidente na tabela 13.

No tocante a analise de conteudo, apesar da coleta de dados ter obtido 320 respostas
vélidas e, destes participantes, apenas 92 terem feito comentérios, tais ponderac¢des foram muito
ricas e possibilitaram o enquadramento em 17 unidades de analise. Destaca-se a importancia de
ouvir as pessoas quando o assunto envolve politicas publicas, precipuamente os usuarios dessas
acles, nesse caso os ciclistas da cidade de Curitiba. Pesquisas as quais realizam levantamentos
quanto as percepcdes das pessoas contribuem sobremaneira com o sucesso dessas politicas.

As unidades de andlise com mais comentarios enquadrados foram: ciclovias e ciclofaixas;
educacéo para o transito; incentivo ao uso da bicicleta; e seguranca. Pode-se perceber que uma
mudanca efetiva no contexto curitibano no tocante a ciclomobilidade requer a atencdo dos
dirigentes publicos para que incentivem o uso da bicicleta, considerando a continuidade e
revitalizacdo das ciclovias e ciclofaixas, desenvolvendo programas e projetos de educacao para o
transito, principalmente nas escolas e autoescolas, e maximizando a seguranca dos cidadaos nos
espacos apropriados para ciclistas.

Diante dos dados coletados, das andlises descritivas empregadas, das buscas e
pesquisas por artigos cientificos, dissertacdes, teses e reportagens que tratam do assunto, bem
como da analise de conteudo realizada, constatou-se que a realidade dos usuarios de bicicleta no
mundo vem melhorando paulatinamente, incluindo paises como o Brasil. A Europa tem servido de
modelo no quesito ciclovias, ciclofaixas e demais itens fundamentais para a promocéo e uso de
bicicletas pelas pessoas, por ter direcionado muitas acfes nesse sentido, em paises como
Alemanha, Holanda e Inglaterra.

Acdes do poder publico no Brasil, tais como as ciclovias e ciclofaixas espalhadas pelos
municipios como Brasilia, Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Curitiba, incentivam as pessoas a aderirem
e utilizarem a bicicleta principalmente como meio de transporte, mas sem deixar de lado o uso
para o lazer e outros fins. O caso da implantancdo da Via Calma em Curitiba em 2014 e a
Ciclofaixa na Avenida Paulista em Sao Paulo em 2015 sao bons exemplos do esfor¢co do poder
publico em atender essa necessidade da populagdo, seja por economia, por saude, para manter-
se em forma, para fazer amigos, para nao poluir o ambiente, entre outras.

O uso da bicicleta, assim como destacou Sousa (2012), € dependente de fatores
individuais os quais estdo relacionados as caracteristicas de cada pessoa, de fatores
socioculturais e também dos custos relacionados aos diversos tipos de transportes motorizados
disponiveis, tais como automovel, transporte publico, taxi, motocicleta, vans, entre outros

especificos de cada realidade.
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O presente estudo revelou-se muito préximo de outros trabalhos realizados com o mesmo
proposito, visto que os resultados encontrados, apesar das diferengas de instrumentos utilizados,
publico entrevistado e realidade local diversa, foram similares, ressaltando a reivindicacdo dos
individuos por mais seguranca em varios aspectos relacionados ao uso da bicicleta, pela
realizacdo de politicas publicas mais eficazes voltadas para ciclistas e acdes de educacéo e
conscientizacao para os usuarios de veiculos automotores.

Acdes conjuntas entre diversos 6rgdos do Estado e organizacbes ndo governamentais
sdo fundamentais visando promover uma cultura forte e permanente de uso da bicicleta por parte
das pessoas, assim como a Campanha denominada "Duas ou quatro rodas, ha espaco para
todas" citada por Guerreiro (2014) em sua Dissertagdo, a qual foi realizada em Portugal.
Exemplos como este sdao bem vindos ao contexto brasileiro, assim como outros em diversos
paises, cabendo aos nossos representantes e sociedade civil se organizarem e estarem
dispostas a melhorar os ambientes urbanos para ciclistas.

O uso da bicicleta no contexto de Curitiba merece a devida atencdo por toda a sociedade,
pois se apresenta como uma 6tima possibilidade para os problemas oriundos do uso do
automovel pela maioria da populacdo. Recomenda-se o desenvolvimento de outros estudos
abordando essa temética a fim de contribuir com a ciclomobilidade na capital paranaense e em

outras cidades.
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ANEXO

‘OZ qualtrics

0O meu nome é Andrei Eduardo Bajerski e o objetivo desse estudo € investigar as percepgdes
dos usuérios de bicicleta guanto a integridade fisica e patriménic (seguranga e riscos),
veiculo e cotidiano, fatores socials e culturais, politicas publicas/ empresas, circulagdo/
integragdo com outros meios de transporte e ciclomobilidade em Curitiba.

Essa pesquisa sera desenvolvida no Curso de Administragao da Universidade Tecnologica
Federal do Parana (UTFPR) como trabalho de conclusdo de curso,

0 guestionario & andnimo e os dados recolhides serdo utilizados para fins estatisticos. Vocé
levara aproximadamente 8 minutos para responder

Voceé utiliza bicicleta?

Sim

u POWERED BY QUALTRICS Start Your Free Account Today Report Abuse

qualtrics

ESTE BLOCO DE SENTENGAS SE REFERE A SEGURANCA E RISCOS DIANTE DA
UTILIZAGAO DA BICICLETA. RESPONDA CADA ITEM ASSINALANDO UMA DAS 5
ALTERNATIVAS POSSIVEIS: DISCORDO TOTALMENTE, DISCORDO, MAIS OU MENOS,
COMNCORDO QU CONCORDO TOTALMENTE.

Mais ou
; menos - ndo
Discardo Discordo sei dizer - Concordo Concardo
totalmente totalmente
tenho
duvida

E importante poder
estacionar a bicicleta O O (@] (@] (@]

com segu@nga

Pedalar & noite ¢ O @] @] (@] (@]

arriscado

Fico trnquile/a em

pedalar nos horrios

de pico junto com o o o O O o
tafego

Ruas com bumcos & e e O O O

detritos sdo perigosas

Costumo andar na

contamdo e considero O O O (@] (@]

isso seguro

E importante ter faixas

reservadas para

biciclstas (separmdas O O O O O
ou ndc do tdnsito)

Q POWERED BY QUALTRICS Start wour Free Account Today
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CQuando penso =m

segumEnga, tanto faz

pedalar na ciclovia ou O O O O O
na ciclofaixa, pam mim

€ a mesma coisa

Ouando pedalo nas
calgadas, me sinto O O O O O

seguro

Bem que os

cruzamentos

poderiam ser menos O O O O O
perigosos

Considero importante

usar equipamento de

protegio pars pedalar, (@] O O O O
tais como capacete,

luvas, ete

Motoristas de

automdveis deveriam

ser mais educados O O O O O
com os ciclistas

Motos sdo piores do
que oS Carns no O O O O O

ténsito

“eiculos grandes no
ténsito tarnam a O O O O O

viagem perigosa

Sinalizagio vidria me

ajuda muito. Fico mais

tmnquila/a quanda O O )] O O
estd em boas

condigdes

Q POWERED BY QUALTRICS Start vour Free Account Today

NESTE BLOCO WOCE RESPONDERA AS SENTENGAS TENDO EM MENTE A UTILIZAGAQ
DA BICICLETA NO SEU COTIDIANO.

Mais ou
. menos - ndo
Discordo Discordo sei dizer - Concordo Concorda
totalments totalments
tenho
divida
lzar z bicicletz pams
me locomover & @] O O O O

confortavel

Facilidades para me

locomover & guardar 2

bicicleta sdo o O o O o
importantes quandao

tenho de fazer

Compas

Dias quentes ou frios
me atmpalham muito O O O O @]

pam= pedalar

E arriscado e
desconfortavel pedalar (@] (] (@) O @]

na chuva

Gostaria de me sentir

mais seguro/a para

|lsvar criangas na O O O O O
bicicleta

Ma bicicleta, sacolas,
pacotes ou carona me O O O O O

desequilibram

lUsar 2 bicicletz pam

trabalhar me impeds '®) ®) '®) ®) '®)

de levar todas as
coisas gue necessito

Q POWYERED BY QUALTRICS Start vour Free Account Today




Pedalar mais do gus
misiz hom & muito para
mim

Interrupges & parsdas
nos caminhos sdo
ruins pam os ciclistas

Bicicleta & um weiculo
que me permite fazsr
tudo que necessito

O

O

O
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u qualtrics

Start vour Free Account Today

NESTE BLOCO SERAQ ABORDADAS SENTENGAS RELATIVAS A FATORES SOCIAISE
CULTURAIS DIANTE DA UTILIZAZAQ DA BICICLETA.

Comoao ciclista, gostaria
de zer rezpeitade

Deveriam usar mais a
bicicleta porque ndo
polui o ambients

Usuarios de bicicleta
term uma imagem ruim

Quem tem carro tem
mais pricridade = £
mais respeitado. lsso
deveria mudar

Discordo
totalmente

O

Discerdo

Mais ou
mengs - ndo
sei dizer-
tenho
duivida

O

@]

Concordo

Concordo
totalmente

O

Q FOWYERED BY QUALTRICS
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AS PROXIMAS SENTENGAS SE REFEREM AS POLITICAS PUBLICAS RELACIONADAS AD
SO DA BICICLETA.

hais ou
. menos - ndo
Discordo Discordo sei dizer - Concordo Concordo
totalments totalments
tenhe
ddvida
0 governao local
deveria dar mais
atencdo zos ciclistas e ()] O O O O
incentivar o ciclismo
seguro

As adio, jornais e TV
deveriam comentar as O O O O O

facilidades do ciclismo

Zeriz util ter mapas,

rotas e informativaos O O O O O

sobre ciclismo na
cidads

Outros veiculos

deveriam respeitar as o o o o o

faixas reservadas para
ciclistas

E importante ter onde
guardar a biciclsta no O O O O O

local de tmbalho

Sinto-me a vontade em

contar pam colegas @] O ] ] O

que vou de biciclsta
para o trabalho

Eimportants poder

tomar banho quando O O O O O

chego suado/a pas=
trmbalhar

Q FOWMWERED BY QUALTRICS Start “rour Free Account Today

MNAS SENTENCAS ABAIXO RESPONDA CADA ITEM CONSIDERANDO ASPECTOS
RELATIVOS A CIRCULAGAQ/ INTEGRAGAOD ENQUANTO USUARIO DE BICICLETA.

Idais ou
: menos - ndo
Discorde Discordo sei dizer - Concordo Concords
totalmente tenhao totalmentes
divida

Eimportanteessa

ideia de embarcar

minha bicicleta no O O O O O
&nibus junto comigo

Estacionar minha

bicicleta com

segu@Enga e facilidade

nos terminais e pegar O O O O O
um &nibus ou trem

seria importants

Seriz importantes ter

acesso 3 vdrios lugarss

da cidade com minha O O O O O
bicicleta

Bicicletarios no centro

da cidade, com

banheiros,

estacionamento, praga O O O O O
de alimentagdo, oficing

e gutros servigos

seriam uma boa ideia

Q POWERED BY QUALTRICS Start our Free Account Today
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u qualtrics

EM RELAGCAQD AS POLITICAS PUBLICAS PARA A UTILIZAGAO DA BICICLETA NA CIDADE

DE CURITIBA:
hais ou
. menos - ndo .
; MUIFD Insuficients sei dizer - Suficiente MU.ItD
insuficiznts suficients
tenho
divida
Ssgum@nga nas vias
publicas O O O O O
Construgdo de e ®) ®) e e
ciclovias e ciclofaixas
Sinalizacdo O O O O O
Inzzntiva O O O @] O
Estrutura prépria para
ciclistas nos O ) ) '®) O

estabelecimentos
publicos

Resstrutuagio viaria
das vizs publicas

Prezenga de
bicicletarios seguros

Agdes de educagdo e

sensibilizagdo pam 0 @) ) (] (@]

condutores de
wveiculos motarizados

Q POWYERED BY QUALTRICS Start Wour Free Account Today

Prevengio de roubos 0 ) 0 '®) S

de bicicletas

Articulagdo com os
transportes plblicos

[permissdc do O )] )] @] O

trnsporte de
bicicletas)

Escreva outras sugestoes em relagao as politicas publicas para ciclistas que vocé
considera importantes,

Q POWYERED BY QUALTRICS Start vour Free Account Today
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Eu costumo utilizar a bicicleta:

Comeo meio de transporte para o dia-a-dia (trabalhar, estudar, fazer compras, visitar parentes e
amigos).

Passeio nos fins de semana.

Para participar de competigies.

Para fazer trilhas.

Para ciclismo de estmda.

Para Triathlon

Para outros fins. Quais?

Ha guanto tempo vocé utiliza a bicicleta?

Menos de 1 ano

De 1 a3 anos

De 3 a 5 anos

De 5a10anos

Mais de 10 anos
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Qual ou quais dos seguintes meios de transporte vocé utiliza para percorrer o seu trajeto

digrio habitual?

Automavel

Moto

Onibus

A pe

Bicicleta

Trnsporte da empresa na qual tebalho

Taxi

Outros. Quais?

Qual 2 a suaidads?
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Masculing

Feminino
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0 seu salario se encaixa em qual das seguintes faixas salariais:

Ate R$788.00

De RS1.576,00 a R32.364,00

De R52.365aR$3.152,00

De RS3.153,00 a R$3.940,00

De R53.941,00 a R34.728,00

De R54.729,00 a R$7.880,00

De RS7.881,002RS11.82000

Acima de R311.821,00

Mo recebo saldrio. Qual & 2 sua ocupagda?

Qual € o seu nivel de escolaridade?

Fundamental incompleto Superior incompleto
Fundamental completo Superior completo
Medio incompleto Pos-graduagso

Medio completo

Qual & o seu estado civil?

Solteiro/a

Casado/a

Divorciado/a, desquitado/a ou separade/a judicialmente

Vilvo/a
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Quantos/as filhos/as vocé t8m?

Nenhum

3 ou mais

Vocé mora em qual cidade?

Vocé utiliza bicicleta em Curitiba?

Seja sincero/a & faga comentarios sobre esse questionario.

Agradscemos a sua participagdo.
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