UNIVERSIDADE FEDERAL DA PARAIBA
CENTRO DE CIENCIAS E TECNOLOGIA
CURSO DE MESTRADO EM ENGENHARIA CIVIL

AREA DE CONCENTRAGAO: TRANSPORTES

UMA ANALISE MULTICRITERIAL DE TRANSPORTE DE
INDUSTRIARIOS

MANOEL VITAL DE OLIVEIRA

CAMPINA GRANDE - PARAIBA

ABRIL/1996



ii

MANOEL VITAL DE OLIVEIRA

UMA ANALISE MULTICRITERIAL DE TRANSPORTE DE
INDUSTRIARIOS.

Dissertacgdo apresentada ao Curso de
Mestrado em Engenharia Civil da
Universidade Federal da Paraiba, em
cumprimento as exigéncias para
obtengdo do Grau de Mestre em

Ciéncias (M.Sc.)

AREA DE CONCENTRAGCAO: TRANSPORTES

Prof?® Dra. SIMIN JALALI RAHNEMAY RABRBANI
Orientadora

CAMPINA GRANDE - PARAIBA
ABRIL 1996



D48a

0liveira, Manoel VWital de

Uma anaglise multicriterigl de transporte de
industriarios / Manoel VWital de Oliveira. - Campina Grande,
1996,

96 .

Diszertacao (Mestrado em Engenharia Civil) -
Universidade Federal da Parsiba, Centro de Ciencias 2
Tecnologia.

1. Armazenamentoe & Transporte de Cargas 2. Dissertacao

I. Rabbani, Simin Jzlali Rahnemay, Dra. II. Universidade
Federal da Paraiba - Campina Grande (PB) III. Titulo

CDU 656.822.88(843)




1.4,

UMA ANALISE MULTICRITERIAL DE TRANSPORTE DE
INDUSTRIARIOS

MANOEL VITAL DE OLIVEIRA

APROVADA EM 08 DE ABRIL DE 1996 .

=é?=-)s;w.;_., AN -
SIMIN JATALI RAHNEMAY RABBANI, Doutor(a)
- Orientadora -

[ hhnee &S ﬂﬁf

SOHEIL RAHNEMAY{ I, Doutor
- Examin nterno -

\

>
, 4. 7u %
VALERIA DE CASTRO EOSTA BARROS
- Examinador Externo -

Qo A

JOSE MILTO TEfO BRANCO DE MELO, M.Sc.
-~ Examinador Externo -

CAMPINA GRANDE - PARAIBA
ABRIL/1996



iv

DEDICATORIA

A minha esposa, pela dedicacgéao
e incentivo de luta e inspiracdo e
aos meus filhos Ricardo, Priscila e

Aline pela compreensao e carinho



F3F

DEDICATORIA

A minha esposa, pela dedicacao
e incentivo de luta e inspiracédo e
aos meus filhos Ricardo, Priscila e

Aline pela compreensdo e carinho



AGRADECIMENTOS

A Deus pela minha existéncia e oportunidade de vida
concedida.

Aos meus pais, Antdénio e Virginia pela formagdo moral,
intelectual, religiosa e todos bons ensinamentos da minha
vida.

A todos o0 meus irmdos em especial & Rozemar, pelo.
apoio, carinho e dedicagéo.

Ao meu amigo Jodo Epifadnio pela ajuda nos momentos
dificeis.

A minha orientadora Profa. Dra. Simin Jalali Rahnemay
Rabbani pela orientacdo, incentivo, e por me proporcionar
sua amizade.

Ao Prof. Dr. Soheil Rahnemay Rabbani, pelo seu apoio e
avaliacdo final.

Aos Mestres José Milton Castelo Branco de Melo e
Valéria de Castro Costa Barros pela avaliagdo deste
trabalho.

Aos Professores e Funciondrios da Area de Transportes
do Departamento de Engenharia Civil.

Aos amigos Vandenberg e Washington que durante o curso
me prestigiaram com sua competéncia na digitacgdo dos meus
trabalhos.

Aos Colegas, Sebastido, Jodo José, Marcos e Jodao
Alberto pelo companheirismo e colaboragdo na aplicacgdo dos
questionarios.

E a todos que de uma forma direta ou indiretamente

contribuiram pela realizacdo deste trabalho.



vi

RESUMDO

Neste trabalho, apresenta-se uma analise multicriterial
do sistema de transporte que serve aos trabalhadores do
Distrito Industrial, considerado como um dos principais
polos de atracéo dg viagens para o trabalho na cidade de -
Campina Grande-PB. O estudo tem como objetivo verificar a
intensidade de uso e propriedade da bicicleta, bem como o
potencial existente na 4&rea de pesquisa, e assim propor
medidas adequadas para garantir a seguranca dos ciclistas e
estimular o uso desta modalidade de transporte.

0 método multicriterial de tomada de decisdo, a teoria
de wutilidade multiatributiva - MAUT, foi wutilizada para
avaliar o) comportamento dos | usuarios. Na fase de
estruturacao do problema todos os critérios considerados
relevantes na escolha foram especificados. Neste trabalho,
foram avaliados as alternativas de transporte com relacgéao
aos seguintes critérios: tarifas, tempo de viagem,
segurancga, conforto e confiabilidade.

Atribuiu-se, entdo pesos aos <critérios, dentro de
limites pré-definidos, para formar as func¢des de utilidade
relativa a cada um dos critérios. Finalmente, essas
utilidades foram agregados para obter as prioridades
relativas a cada uma das alternativas consideradas no

modelo.
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Os modos de transportes usados pelos trabalhadores séao:
bicicletas, transportes publicos, ©énibus oferecido pela
empresa e viagens a pé. Os resultados parciais desté estudo
indicam que o tempo gasto na viagem, com peso relativo de
(0,28) é o fator mais importante, seguido pela seguranga

- (0, 22) - confisbilidade (0,19), coniforte [0;17) 8 tarifta
(0,14). Uma avaliagdo dos resultados indica que o 6énibus
oferecido pela empresa, com peso relativo (0,33) é a melhor
alternativa; seguida pela bicicleta (0,32), transporte

publico (0,29) e viagens a pé (0,06).
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ABSTRACT

This work presents an analysis of the transportation
system that serves specifically the people working in the
Industrial District, considered as one i main
transportation nubs for workers in the city of Campina-
Grande, PB - Brazil. The principle objetive of this study is
to verify th uses bicycles to get to work and the potential
of wusing bicycles as a mode of transportation, and to
suggest adequate facilities to garantee the safety of
cyclists and encourage the use of this mode of
transportation.

A multicriteria decision making method, Multicriteria
Utility Theory - MULT, was employed to evaluate the behavior
of the users. In the stage of problem structuring, all of
the factors that are relevant to choice in the circumstances
concerned were specified. Séme of the principal factors
considered in this study are: travel cost, travel time,
safety; comfort and contiability. Later, quantifiable
weights were assigned, and restrictions specified, to
construckt utility functions for individual factors.
Finally, individual utility functions were synthesized into
a single additive utility function.

The modes of transport used by workers are: bicycles,

car-pocls, buses, and by foot. Parcial results of this



ix

study indicate that travel time with a relative utility of
0,28 1is the most important factor, followed by safety
(0,22), confiability (0,19), comfort (0,17) and travel cost
(0,14). The evaluation of alternatives indicate that Car-
pools (0,33) is considered as the best alternative, followed
by bicycle (0,32), buses (0,29) and travelling by foot
(0,06).
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CICLISTAS =

CICLOVIAS

PISTA EXCLUSIVA-

FAIXA EXCLUSIVA-

Usuéario de bicicletas e ciclomotores. Esta
convengao ¢é utilizada no trabalho para
maior simplicidade do texto.

- Nome genérico das vias destinadas ao
trafego exclusivo de biciclos leves em
sitio préprio.

Sindnimo de ciclovia

Parte de uma rua ou rodovia destinada ao
uso exclusivo dos biciclos leves. Em alguns
estudos tem-se também “ciclofaixa” como

sindénimo.

BICICLETARIO - Estacionamento de bicicletas de longa dura-

ragdo, com cobertura e vigiléancia.

VIA CICLAVEL - Qualquer via, exclusiva para bicicletas ou

ciclomotores. Onde 0s ciclistas podem

circular em condigcbes de seguranca.
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CAPITULO I

INTRODUGAO

O planejamento de transportes tem sofrido grandes
mudangas nas ultimas décadas. Essas mudangas ocorreram em
trés dimensdes criticas, mudanga na demanda por transportes,
mudanga na tecnologia e na disponibilidade da tecnologia, e
a mudanga nos valores sociais, que por sua vez influenciaram
as tomadas de decisbes em transportes. Na década de 50, a
avaliacao de.planos alternativos de transportes se baseava
apenas em um critério de escolha, ou seja o menor custo de
transporte, levando em consideracdo somente o interesse dos
usuarios do sistema. A partir dardécada de 60, e no inicio
da década de 70, consideracgdes sobre aspectos sociais, do
meio ambiente e do consumo energético foram levados em
consideragdo no planejamento de transportes.

A partir dai surgiu uma nova imagem de planejamento,
baseado na participacdo e consenso publico. Esse tipo de
planejamento que veio a substituir o modelo anterior em
muitas cidades, tenta melhorar os impactos dos projetos
sobre a comunidade e o meio ambiente. Assim a participacgdo
Piblica, exige o envolvimento de diferentes grupos, com seus
respectivos objetivos @ interesses até certo ponto

conflitantes.



Durante a década de 70, como consequéncia das pressoes
dos governantes ©para conter os gastos, muitos planos
publicos foram desativados. Os investimentos no setor de

transportes ndo escaparam dessas pressdes. Por isso muitas

autoridades comegcaram a examinar cuidadosamente os planos
que melhorariam o sistema de transportes com menor custo.
Assim nos Uultimos anos da década de 70, duas grandes
mudangas no contexto de planejamento de transportes vieram a
se destacar: tendéncias sbécio - politico - econdémico, e os
avangos nos métodos de avaliagdo de projetos. Entre as
tendéncias sb6cio - politico - econdémico, podemos citar:
maior <consciéncia de um futuro incerto, mudanca de
perspectiva do automével em transportes, papel reduzido do
governo federal na economia e nos assuntos
intergovernamentais. (Meyer & Miller (1986), citado por
Rabbani, S. J. e Rabbani S. R, 1995). Por outro lado, nos
métodos de anédlise ocorreram grandes mudancgas em meados da
década de 70 com a introdugdo de calculadoras e, mais tarde
0s micro computadores. Novos métodos baseados na obtengao de
resultados rapidos foram introduzidos em planejamento de
transportes. Recentemente, novos programas software tém sido
desenvolvidos que permitem analisar problemas especificos.
Esses programas proporcionam maior flexibilidade aos
planejadores para explorar um grande numero de alternativas,
de uma maneira mals répida e mais efetiva em termos
econdémicos. Métodos de tomada de decisdo multicriteriais

surgiram na década de 70, com aplicacgdes ligadas, na maioria



das vezes, a avaliacao de planos alternativos em
transportes.

A partir dos anos 80, o papel do governo vem sendo
reduzido, e os problemas de transporte e as técnicas de
planejamento vem se aperfeigoando substancialmente. Assim é
de 'se esperar que no futuro préximo o processo de
implementagdo de projetos torne-se mais rapido e menos
complicado. Além do mais os politicos e os planejadores
procuram 7 incorporar diferentes individuos ou grupos
envolvidos ou por ele afetados na tomada de decisdo. Nesses
Ultimos anos do século XX, mais do que nunca, planejamento
de transportes requer a utilizagdo cada vez maior dos
métodos multicriteriais, multiobjetivos, multiatores como
auxilio na tomada de decisdo. (Rabbani, S. J. R. & Rabbani
5. H., 1996} .

Em- quase todas as universidades renomadas no mundo
inteiro, existem pesquisadores trabalhando com modelos e
métodos de auxilio multicritériais a decisdo, abrangendo
pelo menos uma de suas trés grandes familias de abordagem,
que sdo as seguintes: (i) a abordagem da teoria da utilidade
multiatributiva (Fishburn, em 1970), (ii) a abordagem dos
métodos de subordinacdo e sintese (Roy, em 1968); e (iii) os
métodos interativos ou programagido matematica multiobjetiva
(Benayoun, em 1971, citado por Rabbani, S. R., 1996 a ser
publicado) .

Um destes métodos multicriteriais é wutilizado neste
trabalho para avaliar o comportamento dos trabalhadores da

industria da cidade de Campina Grande, na tomada de deciséo



na escolha da melhor alternativa de transporte. A teoria de
utilidade multiatributiva, que seqgundo Fishburn, (1993)
trata-se de uma técnica designada para representar a
preferéncia na escolha de uma alternativa por numero real.
Assume-se que um valor pago por um servigo corresponde pela
satisfagdao ou “utilidade” que o usuario recebe em troca.
Supde-se ainda que este usuario seja capaz de fazer um
julgamento correto dos atributos, devendo estar para isso,
bem inforﬁador sobré a situagdo em que o problema da deciséo
se insere, a fim de proferir julgamento adequado & tomada de
decisao.

Quatro alternativas de transportes - foram avaliadas
pelos industriarios, o 6nibus da empresa em que trabalham, o
transporte publico, a bicicleta, e a pé. Os atributos
considerados importantes na escolha destas alternativas
foram: . o tempo de viagem, a tarifa;, o© conforto, a
confiabilidade, e a segurancga no transito.

Este trabalho tem como objetivo levantar dados a
respeito do uso e posse da bicicleta junto aos trabalhadores
no Distrito Industrial de Campina Grande. Investiga-se, a
forma do padrao existente de uso e posse da bicicleta e a
identificagdo deste veiculo como modo alternativo de
transportes wutilizado por estes trabalhadores; pois a
bicicleta & um veiculo vulneravel no trafego e existindo
usuario deste modo de transporte é fundamental para o
planejamento urbano conhecer-se padrdo e a intensidade de

seu uso, assim com o potencial existente na area de estudo.



O segundo capitulo apresenta algumas consideracgdes
relacionadas com os ciclistas e a seguranga no tréansito,
onde evidencia-se o conflito entre o trafego motorizado e as
bicicletas. Trata-se, ainda, neste capitulo da importéncia
da integracdo da bicicleta no transito e do incentivo ao uso
da bicicleta no Brasil.

No terceiro capitulo, sera discutida a importédncia das
facilidades de transportes destinadas aos ciglistas,
mostrando- as principais facilidades conhecidas e seus
conceitos, bem como quando e onde devem ser implantada
determinadas facilidades para estimular o uso desta
modalidade de transporte.

No quarto capitulo, sera apresentada a definicdo da
drea de estudo com suas caracteristicas e importancia da
realizagcdo de um estudo de pesquisa a respeito do
levantamento de dados do uso e pbsse da bicicleta na area
estudada. Aplicar-se-a um método de avaliacéo
multicriterial, a teoria de utilidade multiatributiva para
analisar o comportamento dos usuadrios na escolha das
modalidades de transportes com relagdo aos critérios.

No quinto capitulo, faz-se uma anédlise dos resultados
que foram obtidos durante a pesquisa realizada através dos
questionarios e observagdes “in loco”. Sdao feitas as
consideragdes necessarias para a conclusdo do estudo.

No sexto capitulo, apresentam-se as consideracgdbes
finais baseada nos resultados obtidos na pesquisa com os
industriarios e sdo feitas as recomendagdes a partir desses

resultados para melhoria dos servigcos oferecidos aos



trabalhadores da area pesquisada. Serao apresentadas algumas

Sugestdes para estudos futuros.



CAPITULO II

O CICLISMO E A SEGURANCA NO TRANSITO
2.1 - INTRODUGAO

Até pouco tempo atrés, pensava-se, no Brasil, que o
transporte' por bicicleta, estivesse em vias de extincgéao,
dado o avango tecnoldégico dos outros meios de transporte.
Esta idéia era comum até mesmo em paises europeus como a
Franga, dque passou a se preocupar com o problema, em face da
inversao das tendéncias do mercado de bicicletas e do
agravamento de deterioragdo da gqualidade de vida das
cidades, GEIPOT (1980). Apresenta-se a seguir um resumo
histérico da pratica de uso da bicicleta em outros paises de
acordo com o Manual de Orientagcdo em Transporte Urbanos,
1890.

O EUA foi o pais que primeiro se manifestou em favor da
reabilitagcdo da bicicleta como meio de transporte e,
sobretudo como instrumento de lazer. Esse movimento foi
iniciado na década de 60. Em outros paises como a Holanda,
Dinamarca e Alemanha, o problema foi tratado de forma
preventiva, construindo-se ciclovias (ou vias para
bicicletas), as quais servem como um incentivo, contribuindo
para o aumento da demanda desses veiculos e de sua

consequente utilizacgéo.



Ja no Brasil, o mercado se desenvolveu de forma
bastante animadora. De uma produgdo de 337.800 unidades, em
1969, passou a uma cifra de 1.335.000, em 1974. Este
crescimento veio de certa forma acelerar o empenho do
Ministério dos Transportes gque elaborou um documento
denominado “Planejamento Cicloviario, uma Politica para as
Bicicletas”, 1980, com a finalidade de orientar as
administra¢gdes municipais e estaduais, o6rgaos metropolitanos
e técnicos em geral, no que diz respeito a adogac de uma
politica propria, e ao planejamento de sistemas de vias para
bicicletas nas cidades brasileiras.

Existem no Brasil muitas cidades com caracteristicas
favoraveis, onde o hébito do uso da bicicleta vem, ainda,
resistindo as crescentes pressdes do trafego motorizado.

As viagens feitas de bicicletas, seriam em maior
parcelas, especialmente em Aareas suburbanas, se fossem
oferecidas facilidades mais adequadas. Além da vantagem
imediata de reduzir as viagens por outras modalidades, com a
conseqilente melhoria dos correspondentes niveis de servigo e
economia de combustiveis, beneficios secundarios seriam
obtidos como, o da pratica saudavel de exercicio fisico.

Com certeza, a bicicleta é capaz de substituir o
automével em trajetos curtos, ou atée mesmo longos, desde que
em condigdes favoraveis. Pode, também, desempenhar a fungao
de modo alimentador do transporte coletivo, GEIPOT (1980).

Cita-se como exemplo a cidade do Rio de Janeiro, que
segundo a estimativa da Companhia do Metropolitano do Rio de

Janeiro, © bairro com o maior numero de bicicletas & o



Méier, seguindo-se de Bangu, Botafogo, Penha e Madureira. H&
um grande numero de usudrios cativos em Santa Cruz e Bangu
em fungao de unidades fabris ali instaladas. Observa-se que
grande parte dos operarios utiliza-se desse meio, tanto que,
na fabrica de tecidos, em Bangu, existe amplo estacionamento
para bicicletas. Para o usudrio que mora longe da estacdo do
trem, a bicicleta & uma boa opg¢do, pois, para facilitar,
perto da estacgao existe um grande estacionamento
(bicicletdrio) particular, Gomes (1981).

Dessa forma, o sistema de vias para bicicletas, além de
completar o de transporte coletivo, poderd incluir, também,
ligagdes importantes, tais como: travessia da cidade,
ligagdes com zonas de esporte e lazer, zonas industriais,
campus universitédrios e outras.

Para uma malor seguranga € necessdrio que além dos
cuidados com a bicicleta e das boas ou mas condicdes da via,
o ciclista conhega alguns principios basicos que com certeza
diminuirdo os riscos de acidentes. Milhdes de pessoas
utilizam a bicicleta como meio de transporte. Esse numero
cresce a cada ano, 0 dJue Vvem demqnstrar que andar de
bicicleta é uma atividade agradavel, saudével.e util, Barros

(1990] .
2.2 - BICICLETA COMO MEIO DE TRANSPORTE

Durante décadas, a bicicleta vem sendo reconhecida como

um meio de transporte, na realizacdo de viagens utilitarias



ou simplesmente como forma de lazer. Muitos paises tem
adotado a politica de integracdo da bicicleta no sistema
viario, criando faixa exclusiva para ciclistas, aumentando a
seqgurangca do usuario desta modalidade de transporte. Por
outro lado, sdo observados todos os potenciais de integracdo
da bicicleta no tréansito. As vantagens que estes veiculos
trazem para a comunidade s&o reconhecidas em diversos
estudos feitos por Bastos (1984), Gomes (1982), Borges
(1995). Entre as quais podemos mencionar: a nao emissido de
poluenteé, a redugdo de congestionamento nas vias, o baixo
custo para implantacgdo de estacionamento, além disto, tem-se
0 seu baixo custo de aquisicdo e de manutencdo, a economia
de combustivel e o espag¢o reduzido tanto para estacionar
como para o deslocamenfo, proporcionando, assim, facilidade
de manejo.

No entanto, c¢itam-se as seguintes desvantagens na
utilizagdo da bicicleta: Raio de acao limitado;
sensibilidade as rampas, e ainda a sua vulnerabilidade no
caso de acidentes com outros veiculos.

Segundo estudo publicado pelo GEI?OT (1980) a distéancia
ideal para o transporte de bicicleta é de 2 a3 km, no
entanto, admite-se como normal uma viagem casa-trabalho de 5
a 6 km. Hoje, considerando-se a bicicleta com cambio de
marchas e boas condig¢gdes topograficas, <c¢lima e infra-
estrutura, certamente podem-se realizar viagens bem mais
longas, sem necessitar fazer muito esforco.

E importante destacar entre os varios elementos que

constituem um sistema cicloviério, as 1intersecgdes sao
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consideradas como o ponto critico para a seguranga dos
usuarios do sistema, ou seja, é neste ponto onde ocorre a
maior parte dos acidentes com bicicleta, na maioria das
vézes, envolvendo veiculos motorizados. A seguranca
conseguida pelo usuadrio do sistema ciclovidrio nos trechos
lineares, apresenta uma grande diferenga quando comparado
com trechos de muitas intersec¢des, pois, estas constituem um
fator de risco para os ciclistas, sendo portanto necessario
uma maior atengdo e habilidade exigida dos mesmos. Um
percurso- com muitas intersegdes, ¢é motivo de desgastes
fisicos e psicolégicos, tornando as viagens por bicicletas
em experiéncias penosas e sem conforto para os ciclistas,

Bastos (1984).

2.2.1 - Fatores que Influenciam no uso da Bicicleta

E muito comum em cidades de grande e médio porte a
utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, quanto a
intensidade do uso desta, varia de um lugar para outro,
conforme os valores culturais e ainda os fatores econdmicos,
sociais, fisicos e ambientais, a exemplo .de valores
culturais tem-se a regido Sul do Brasil, especificamente a
cidade de Santa Catarina onde colonizadores alemds trouxeram
a tradicdo do uso da bicicleta. Do ponto de vista cultural,
pode-se afirmar que as vezes os individuos de maior poder
aquisitivo consideram a bicicleta como meio de transporte

apenas da populagdo de baixa renda, de certa forma, este €
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um meio de transporte, que pelo seu baixo custo de aquisicédo
e manutengdo, esta ao alcance da maioria da populacdo de
baixo poder aquisitivo. No aspecto fisico, o problema
aparece com relacdo a topografia do local, a distéancia entre
origem e destino de viagens e o nivel de seguranca dos
usuarios desta modalidade de viagens e o nivel de seguranca
dos usuédrios desta modalidade nas vias, Silva (1992).

A integracdo da bicicleta, geralmente estd influenciada
pelas caracteristicas da &rea na qual o sistema de tréansito
atua, assim como o interesse da comunidade no uso da
bicicleta. A seguir s&o apresentados alguns dos fatores que
influenciam na integracgdo da bicicleta.

As intempéries - é necessario que exista boas condicgdes
climadticas durante um bdm periodo de tempo para incentivar a
criagcao de facilidades exclusivas para a bicicleta.

Baixa densidade - Areas de baixa densidade demografica
sdo boas candidatas a implantacdo de facilidades, desde
que haja um consideravel numero de viagens de bicicletas.

As poucas viagens de 6nibus e a auséncia de
congestionamento, na area também. oferecem condicgdes
adequadas para o ciclista. Nesta Aarea torna-se facil ao
ciclista competir com o trénsito motorizado.

Excesso de Capacidade - O sistema viario com volume de
pedestres relativamente alto pode ser expandido com relagado
ads suas opcgdes de servigos, criando facilidades para
ciclistas sem reduzir a qualidade dos servigos oferecidos

aos demais usuarios do sistema.
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Programa de Trédnsito destinado a Bicicleta - Areas de
servicgos designadas para rotas de bicicletas, bem
sinalizadas, com estacionamento e outras facilidades que
complementem o desenvolvimento de um bom programa de
transito.

Areas Destinadas aos Pedestres - Sao areas que oferecem
seguranga para pedestres e tendem a atrair os ciclistas.
Estas vias exclusivas para pedestres encorajam o transito de
ciclistas, o uso de bicicletas nesta area cria situacdes de
conflitos que requer medidas para melhorar o transito de
ciclista sem prejudicar os pedestres.

Caracteristicas Topograficas-Obstaculos topogréaficos,
tais como: lagos, tuneis e pontes exigem que o ciclista
conhega bem as rotas para realizar sua viagem. Além do mais,
deve-se tomar cuidados com perigosos trechos da auto-estrada
e trafego de multiddes em vias urbanas, os quais dificultam

0 uso da bicicleta.

2.3 - INCENTIVO PUBLICO AO USO DA BICICLETA

A integracgdo das bicicletas com outros modos de
transportes ¢é de fundamental importancia, sobretudo nas
cidades de grande porte. Para tanto, deve ser feito um
tratamento especial, conseguindo manter as condigdes de

seguranca nas vias e especialmente nos pontos de conflito, o
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mesmo ocorrendo nos estacionamentos, pois estes representam
um elo de fundamental importédncia para esta integraciao.

A bicicleta é um modo de transporte bastante utilizado
pelas camadas da populagdo de baixo poder aquisitivo no seu
deslocamento casa-trabalho. No entanto, pouca atencdo tem
recebido das autoridades competentes no sentido de prover
meios para facilitar a utilizagdo desta modalidade de
transporte. Seria interessante que mais estudos fossem
realizados com a intengao de identificar o uso e posse da
bicicleté, contribuindo, assim, para adogdo de solucgdes
adequadas que possibilitem o uso eficiente deste veiculo.
Criando assim, programas de integragdo desta modalidade de
transporte no transito.

Na década de 70, o GEIPOQT, realizou um estudo,
Planejamento Ciclovidrio. Uma politica para bicicleta, que
segundo Silva, representou o primeiro instrumento de uma
peolitica urbana, dando énfase a utilizagdo da bicicleta como
um meio de transporte alternativo. Esta iniciativa surgiu,
ao lado de algumas iniciativas de implantagdes de ciclovias,
isoladas, em algumas cidades brasileiras. Foi com a crise da
alta internacional do petrbéleo, em meado da referida década
que houve maiores incentivos a politica de implantagao
facilidades para o uso da bicicleta. Neste periodo o Governo
Federal realizou financiamentos destinados a compra de
bicicleta para a populagdo, o gque repercutiu, de maneira
extraordinaria, na produgdo destes veiculos, conforme

podemos ver no quadro II.1.
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Quadro II.1 - Retrospecto de Produgcdo de Bicicletas no

Brasil
PRODUCAQO CRESCIMENTO PRODUCAO CRESCIMENTO
ANO ABRACICLO SIEFR/SP
01 1969 337.800 = = =
01 1970 - = 387.000 -
03 1971 = = 606.000 56
04 1972 - - 1.000.000 65
05 1973 = o 1.440.000 44
06 1974 1.334.746 ~ 1.600.000 15
07 1975 1.106.900 =17 1.850.000 11
08 1976 1.545.500 39 2.300.000 24
09 1977 1.656.100 7 - -
10 1978 1.600.620 =3 =S -
11 1979 1.848.427 15 = -
12 1980 2.796.603 51 - -
13 1981 2.454.896 =12 - -
14 1982 2.185.439 -10 - -
15 1983 2.050.000 -6 = =
16 1984 . 2.150.000 4 - -
17 1985 1.020.452 -6 - -
18 1986 2.535.305 25 - -
19 1987 2.249.000 =3 = =
20 1988 2.344.500 4 - -
21 1989 2.235.800 -4 - =
22 19%0 2.124.000 =5 - -
23 1991 2.040.000 -3 - -
FONTE: ABRACICLO - Associacdo Brasileira de Fabricante de Ciclo-Motores e
Bicileta .
SIERF-SP - Sindicato das Industrias de Equipamentos Ferrovidrios e
Rodoviarios - S3ao Paulo.

Nos dados apresentados no quadro II.1 observa-se que no
periodo entre 1970 e 1973, durante a crise energética do
petrdéleo, ocorreu uma alta significante na producdo de
bicicletas no Brasil atingindo um crescimento de 65% na
producdo destes veiculos em 1972.

Em 1991, com a crisé no Golfo Pérgico o Governo Federal
voltou a langar mdo do racionamento de combuétiveis e se
propés a incentivar a substituigdo de combustiveis por
fontes alternativas de energia. diante da crise, mais uma
vez, sugeriu que a populagdo utilizasse a bicicleta mesmo
sendo o} préprio poder publico responséavel pelo
desajustamento de grande parte dos o6érgdos e projetos que

poderiam apoiar tais iniciativas. (Silva, 1992).
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Em muitas cidades brasileiras,

diferente intensidade

urbanas ou rurais.

na sua wutilizacao,

Em ambas as Aareas,

a bicicleta apresenta
seja em Areas

as bicicletas sao

usadas como instrumento de lazer e como meio de transprote.

O Quadro

mostra a estimativa

da frota de

bicicleta feita pela ABRACICLO no ano de 1990 onde destaca

as regides:
percentuais.

QUADRO II.2 -

Sudeste,

Nordeste e

pelos elevados

Frota de Bicicleta no Brasil em 1990

Regiao Frota Estimada %
Sudeste 9.890.000 43,0
Nordeste 5.980.000 26,0
Sul 4.945,.000 21;5
Centro-Oeste 1.495.000 6,5
Norte 690.000 3,0

Total 23.000.000 100, 0

FONTE: ABRACICLO

A regido Sul apesar de apresentar uma menor frota com

relagao as regides Sudeste e Nordeste é a que possui maior
infra-estrutura para manter a utilizacdo deste veiculo em
bom nivel. Pois herdaram a tradicdo dos imigrantes
estrangeiros gque colonizaram a Regido, a qual apresenta
grandes experiéncias para o estimulo do uso das bicicletas
(pistas exclusivas, bicicletarios, sanitarios, borracharias
e sistemas com integragdo de 6nibus).

A Dbicicleta, Como meio de transporte tem sua
importancia por apresentar-se entre as alternativas mais
adequadas as caracteristicas soécio-econdémicas do brasileiro,
tanto na cidade como no campo. Apesar de ser um veiculo

principalmente de passageiro ela pode as vézes, assumir o
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papel de transporte de carga. Algumas reparticdes publicas
ou privadas, wutilizam-se deste veiculo para realizarem
alguns servicos e pequenas entregas. Como transporte de
passageiros, ela é usada, na condugdo para o trabalho, para
a escola e outros. Silva (1992).

Bastos no estudo intitulado “Estudo de Transporte
Cicloviarios” apresenta diversos fatores associados a
escolha da bicicleta como meio de transporte, independente
do local e influéncia de uso. Entre os quais destaca os
fatores econdémicos, socio-culturais, fisico-ambientais,
politicos e psicolégicos, que podem influenciar na decisdo
da populagdo combinados ou isoladamente.

Os fatores econdmicos geralmente tém maior peso na
escolha do uso da bicicleta, por atingir diretamente o
orcamento da populagaoc de baixa renda, em busca da
diminuigao das despesas com transporte e por ser a bicicleta
um veiculo de baixo custo de aquisicgéao.

Quanto aos fatores sécio-culturais, estes estdo ligados
a tradigdao do uso de bicicleta como meio de transporte, se
ndao ha tradigdo, certamente esse meio sera marginalizado,
predomina a politica da posse do automdbdvel que'dé idéia de
ascensdao dque contraria a posse do uso da bicicleta,
relacionada com a idéia de pobreza. Esta idéia é criada a
partir das inadequadas condigdes do uso, e da qualidade de
vida dos usudrios que a utilizam para o trabalho segundo
estudos realizados por Gomes (1982) e Borges (1985), este é

um veiculo utilizado pela populagdo de baixo poder
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aquisitivo, e tem sido bastante solicitade como um meio de
transporte alternativo.

Quanto ao aspecto fisico, existem diversos fatores que
se apresentam como obstaculos ao uso da bicicleta: as longas
distancias, e topografia, as intempéries e os problemas de
segurancga. 0 emprego da bicicleta tem ocorrido
principalmente onde prevalecem distadncias relativamente
curtas, topografia favoravel e onde o periodo de estiagem é
prolongada, com duragdo minima de 6 meses por ano como
ocorre na maioria das cidades nordestinas e do centro oeste,
apesar de outras cidades ndo possuirem esta caracteristica e
no entanto contarem com intenso uso da bicicleta, GEIPQOT
(1980) .

O efeito dos resultados politicos na escolha da
bicicleta como meio de transporte ndo representa muito para
O usuario, pois nao hé& participacdo dos wusudrios nas
solugcdes dos problemas relacionados com .integragéo da
bicicleta no trénsito.

Quanto a influéncia dos fatores psicolégicos, segundo
Bastos (1984) sao provenientes das tensdes provocadas pelo
uso do veiculo no trafego misto, os cruzémentos, por
exemplo, provocam grande impacto psicolégico no ciclista, de
quem exige maior desgaste fisico e psicolégico.

Além destes fatores determinantes da escolha modal da
bicicleta como modalidade de transporte, pode-se acrescentar
outros fatores gue sdo determinados pelas caracteristicas
destes veiculos como: raio de acdo limitado, sensibilidade

as rampas, e vulnerabilidade.
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2.4 - TIPOS DE ACIDENTES MAIS COMUNS COM CICLISTAS

Sdo muitos os acidentes de transito no Brasil
envolvendo a bicicleta, no entanto fica dificil quantificar
pois estes s&o apenasregistrados nos departamentos de
transito quando houver vitima fatal. O Quadro II.3 apresenta
0s acidentes com vitimas envolvendo bicicletas no periodo de
1983 a 1989 por unidade de Federacdo Brasileira. Observa-se
que, neste mesmo periodo os indices de acidentes envolvendo
este veiculo tiveram um acréscimo de 22% no Brasil. Estes
dados revelam gue 0S numeros de acidentes Crescem
consideravelmente, sendo necessario criar medidas que
diminuam estes indices de acidentes.

QUADRO II.3 - Acidentes com vitimas envolvendo a'bicicleta
por Unidade da Federacdo Brasileira no periodo de 1983a
1989.

ESTADOS 1983 1984 1985 19886 1987 1988 1989
Rondénia 79 95 49 90 122 204 219
Acre 3 2 3 A 3 22 23
Amazonas 30 65 18 4 49 52 21
Roraima 56 14 7 54 18 36 62
Pari 26 24 43 39 43 55 70
Rmapi 95 103 54 62 35 38 30
Maranhdo 38 40 T2 T8 T 5 41
Piaui 58 100 136 147 91 64 T4
Cearé 110 79 112 115 84 87 5
Rio Grande do Norte 20 14 13 14 20| - 31 24
Paraiba 13 21 19 23 20 16 17
Pernambuco 28 105 160 186 211 26 356
Alagoas 33 8 12 19 23 59 69
Sergipe 4 6 35 125 = By 59 18
Bahia 290 216 216 201 213 201 130
Minas Gerais 2499 2402 2300 2588 2365 2271 2645
Espirito Santo 47 76 103 139 169 136 185
Rio de Janeiro 459 576 124 408 456 448 577
S3o Paulo 6307 6665 7641 11399 6173 7139 8272
Parana 973 1005 1326 1056 895 166 1153
Santa Catarina 768 7156 897 904 547 768
Ric Grande do Sul 1384 106 146 712 1094 1393 1604
Mato Grosso do Sul 618 106 1136 497 524 457 471
Mato Grosso 32 51 51 28 29 40 3d
Goiés 401 417 588 370 463 382 426
Distrito Federal 275 343 384 353 279 484 546
Total 14646 14777 17311 19561 13914 15655] - 17889

FONTE: DENTRAN - Departamento Nacional de Transito, Acidentes . de Tr_énsito:
Série histérica, 1960-1988 - 3% ed. Brasilia, 1990.120p. Boletim de
Acidente de transito.
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Pesquisas realizadas na Gr&-Bretanha indicam que mais
de 80% dos acidentes ciclisticos envolve veiculos
motorizado, e mais de 40% s&o causados por ciclistas com
idade abaixo dos quinze anos. Outrossim, cerca de 80% destes
acidentes ocorre no periodo diurno, e aproximadamente dois
tergos em lugares prdéximos as intersecgdes.

Estudos realizados por TRRL na Gr&-Bretanha citados por
Q' Flaherty (1986) indicam que o© numero de acidentes
envolvendo o ciclista diminuiu significativamente entre 1930
e 1970. Isto ocorreu devido ao declinio no uso da bicicleta
como meio de transporte. Este declinio se deu pelo fato do
aumento de veiculos motorizados nas ruas, crescendo com
isto o risco, ao qual oé usuarios da bicicleta fica exposto.
A estatistica mostra que na Gra-Bretanha de 1959 a 1974
houve um decréscimoc de aproximadamente trinta mil ciclistas
feridos na via,enquanto que a taxa de acidentes com
autombéveis cresceu de 383 para 492 por 10° km rodados (a um
aumento de 28,5%) no mesmo periodo.

Entre 1973-74, ano da Y“crise energética”, o ciclismo
comegou a crescer ocorrendo O mesmo com o0 numero de
acidentes envolvendo o) usuario desta modalidade de
transporte, tendo sido registrado um acréscimo de 11% no

numero de acidentes nos anos de 1975 e 1976.
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Na Gra-Bretanha, em 1978, as criangas representavam 22%
da populagdo responsaveis por aproximadamente 40% dos
acidentes cicloviarios.

O Quadro II.4, mostra que os usudrios na faixa etaria
de 10 - 14 anos (sdao os ciclistas ainda inexperientes para
utilizar as wvias), sd3o os que mais sofrem acidentes,
apresentando uma taxa de acidentes mais elevada do que a

ocorrida com os adultos.

Quadro II.4 - Acidentes fatais e feridos gravemente por

idade e classe de uso da estrada, por 105 de

populagdo para o ano de 1983, na Inglaterra.

Grupo de | Pedestres Usuarios de Ciclistas Carros Outros
Idade veiculo motor de
duas rodas
0 - 4 30 = 1 9 =
& = 8 81 = 18 12 1
10 - 14 13 3 41 13 3
15 - 19 45 216 30 103 8
20 = 29 24 82 17! 102 10
30 = 39 15 S 6 54 7
40 - 49 15 16 6 44 6
B8 = 59 20 & 151 & 6 38 6
60 - 69 28 5 5 34 3
70 + 55 2 3 28 6
Fonte: O'FLAHERTY, CA - HIGHWAYS - 31:Ci Ed. - Vol. 1: Traffic Planning
Engineering.

Os dados apresentados no Quadro II.4 sugerem um
treinamento na via para ciclistas, na faixa etédria de 10 a
15 anos. Além de ser dada especial atencdo a um treinamento,
curso e em campanhas publicitaria deve-se destacar os
problemas associados com curvas a direita, com o ciclista

deixando a ciclovia para cruzar a rodovia, manobra esta que
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€ frequentemente dificultada pela existéncia de veiculos
estacionados.

Além disto, estes dados propds a necessidade de separar
a8 Dbicicleta dos veiculos motorizados sempre que for
possivel, podendo ser uma ciclofaixa, onde houver baixo
volume de veiculo motorizado, caso contréario serid necessario
a criagdao de wuma ciclovia que oferece maior nivel de
seguranga para oS usuarios.

2.5 - PRINCIPAIS PONTOS DE CONFLITO ENTRE VEICULOS E

CICLISTAS

Os ciclistas vivem disputando um espaco nas vias com o
trédfego motorizado correndo o risco de ser atropelado apesar
de sua fragilidade comparado com um automédvel ou outro
veliculo de maior porte. Os pontos de conflitos envolvendo
estes veiculos sdo tantos que ja& se tornou uma preocupacao
constante para os usuarios e autoridades, principalmente
onde a bicicleta é utilizada com maior intensidade. No
entanto, existe um ponto onde os problemas de conflitos séo
mais preocupantes, as intersegdes consideradas ponto critico
para a seguranga dos usuarios do sistema. Em geral os
movimentos nas intersegdes requerem maior atengdo por parte
dos usuarios das vias com trafego partilhado.

Segundo Bastos (1984), existem dois movimentos nas
intersecdes que sdo especialmente perigosos a travessia

direta e a conversdo a esquerda.
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Estes pontos de conflitos serdo mostrados a seguir de
modo ilustrativo. E importante lembrar que o estudo destes
pontos pode identificar os movimentos realizados nas
intersegdes e promover a segregacdo do fluxo de veiculo
através de sinalizacéo adequada proporcionando maior

seguranga aos usuarios do sistema.

2.5.1 - Travessia direta

Para o ciclista que atravessa a intersecdo sem fazer
uma conversao, apresentam-se duas situacgdes problematicas. A
primeira, no caso das vias ciclaveis unidirecionais ou de
trafego partilhado, ocorre pelo confronto entre o ciclista
em travessia direta e o automével em conversdo a direita. O
ciclista nao pode ver o automdvel, porque este se aproxima

por trads como é ilustrado na figura II.1.
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Percurso dos carros
----------- Percurso dos ciclistas
. Ponto de conflito

Figura II.1 - Conflito entre ciclista em travessia direta e

veiculos motorizados em conversdo a direita.

A Figura II.2 mostra o <caso das vias cicléaveis
bidirecionais, que além do conflito descrito anteriormente,
se acrescenta mais um entre o ciclista e veiculos em

conversao a esquerda vindo a sua frente.
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Percurso dos carros

----------- Percurso dos ciclistas

Ponto de conflito

Figura II.2 - Conflito entre ciclista em travessia direta e
veiculos motorizados em conversdo a esquerda em

vias bidirecionais.

2.5.2 - Conversao a esquerda
Ao fazer uma conversao a esquerda, o «ciclista
confronta-se com veiculo motorizado que atravessa direto a

intersegdo e com aqueles que convertem a direita (Figura

1L 3}«
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Percurso dos carros
Percurso dos ciclistas

. Ponto de conflito

Figura II.3 - Conflito entre ciclista em conversdo &

esquerda e outros veiculos.

2.6 - FATORES QUE INFLUENCIAM NOS ACIDENTES DE TRANSITO COM

CICLISTAS

2.6.1 - Educagdo no transito

A educagdo dos ciclistas é um fator- de relevante
importéancia, independente, até mesmo, da criagcdo de um
sistema de ciclovias, que segundo o usuario da bicicleta a
ciclovia seria o ideal, pois 1lhe d& maior segurahga no
trédnsito. Uma maneira de educar os usudrios é realizar
campanhas educativas dirigidas aos ciclistas, motoristas e
pedestres, fazendo-os ciente do respeito mituo e melhor

disciplinamento no uso das vias urbanas.
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As campanhas educativas dirigidas & promocdo do uso da
bicicleta deve enfatizar, entre outros fatores, a seguranca
rresultante do bom comportamento do ciclista, submetido ao
trafego partilhado com veiculos motorizados.

Uma medida a ser tomada é comegar a educacdo de
tréansito tdo cedo quanto possivel, devendo esta fazer parte
da fomagdo bésica da crianca.

Mesmo considerando a hipbétese de um eficiente sistema
ciclovidrio, a necessidade de se fazer uso do recurso de
formagdo educativa deve-se principalmente aos fatos de que
por mais completa que seja o sistema cicloviario, ndo pode
jamais ser isolado inteiramente do sistema viario, portanto
obrigando os ciclistas a partilhar das vias destinadas aos
veiculos motorizados, pdr outro lado a criagao de um sistema
cicloviario e campanhas destinadas aos usuarios da
bicicleta, implicaria no aumento de ciclistas em circulacéo,
GETIPOT (1980} .

Os ciclistas ndo aceitam facilmente limitacdes impostas
por coédigos e regulamentos, dada a facilidade de manejo de
seus veiculos (curvas de pequeno raio, possibilidade de
suspender e carregar ou simplesmente empurré—los). Este
comportamento bastante comum nos ciclistas, torna-se uma
das principais causas de acidentes graves. dai a necessidade
de de uma educacdao de transito que deve comegcar na escola
primaria, a exemplo de outros palises, como a Holanda e o
Japao, Gomes (1981).

Segundo o DENATRAN (1978) as estatisticas de acidentes

de transito revelam a constrangedora frequéncia de acidentes
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com que sao atingidas as criangas na faixa etaria de 3 a 7
anos. Os registros confirmam que a causa dominante dos
acidentes com vitimas infantis é a falta de comportamento da
crianca no transito.

O procedimento eficiente para atenuar esse estado
lamentavel comega na preparacido adequada das criancas em
idade pré-escolar, ainda sob a responsabilidade dos pais e
professores de jardins de infancia.

Para tanto, os cursos de especializacido de professores
de jardiﬁs de inféncia, de maternais e de creches devem
inserir, gradativamente, preceitos de educacdo de tréansito
em suas atividades de ensino, objetivando incorporéa-los no
curriculo obrigatério.

De acordo com o DENATRAN, a educacdo de transito deve
ser aplicada nos cursos de ensino regular de primeiro grau.
Os jovens de 7 a 14 anos necessitam orientacgdo tedrica e
pratica para participar de tréansito, de forma segura, como
pedestre 2] ciglistas. A capacidade de observagao,
assimilagdo e a correspondente reacdo desses alunos precisam
ser desenvolvidas e estimuladas. Pprtanto, estes devem
receber treinamento basico necesséario pafa entender
corretamente as relagdes entre transito seguro e a sua
regulamentacéo.

Recomenda-se que, no final do curso de primeiro grau, o
estudante seja submetido ao exame de ciclista, sendo a sua
habilidade ampliada através de passeios coletivos de

bicicletas criteriosamente preparados, de modo a facilitar a
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criacdao de um clima amistoso e de cooperagéo entre os
participantes.

A populagdo ainda ndo aprendeu a conviver com o
automével, nao estd preparada para andar nas ruas com
seguranca, até que haja uma conscientizacdo de que ser
motorista €& ser responsavel.

O motorista infrator vangloria-se ao ultrapassar um
sinal vermelho ou ao encurtar seu caminho utilizando-se de
uma manobra proibida. E assim, poderiam ser citados varios
exemplos de como anda a Educagdo de Transito no Brasil.
Motoristas, ciclistas e pedestres disputam os espacos nas
ruas, sem que haja respeito uns com os outros e muito menos

educagdo para o tréansito.

2.6.2 - O comportamento do ciclista no transito

O ciclista estd sujeito as leis de transito, apesar de
ndo ter o costume de segui-las na maioria dos paises em
desenvolvimento. Um ciclista prudente ndo trafega nas
calgadas, usaréd sempre o lado direito das vias e préximo ao
meio fio, 1isto, no caso de vias urbanas, quando estiverem
nas estradas é& aconselhado andar nos acostamentos e no mesmo
sentido do trédfego de veiculos motorizados.

A respeito do comportamento do ciclista como um meio
preventivo de acidentes, devem ser observados os seguintes

itens.
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a. €& necessario conhecer as regras para dirigir nas
vias urbanas e rurais. Deve ser defendido sempre o direito
da bicicleta de participar da via publica. Assim como os
automdéveis, as motocicletas sendo um veiculo mais fragil,
requer uma politica de protegdo e, até mesmo, campanhas de
conscientizagdo, em contrapartida, o ciclista deve ser um
exemplo de disciplina;

b. €& preciso lembrar que a bicicleta nd3oc é um
brinquedo, mas, sim um veiculo e, portanto, subordinado as
regras de tréansito;

€. a bicicleta é um veiculo projetado para o transporte
individual. Cada vez que vocé leva mais pessoas estaré
prejudicando o seu equilibrio e, além disso, estara
aumentando o seu desgasﬁe fisico;

d. segundo Barros (1990), a bicicleta amplia em 10
vezes o0 raio de acdo do pedestre com o mesmo consumo de
energia;

e. o equilibrio e o reflexo sdo fundamentais na
prevengao dos acidentes, por isso é preciso que o ciclista
pedale confortavelmente e bem protegido, para que possa
reagir rapido e livremente, no momento em qué surgir uma
possibilidade de acidente. Por isso é recomendavel ao
transportar pequenas cargas no bagageiro, por menores gue
sejam, manté-las amarradas corretamente.

Além dos cuidados Jjé& citados, os ciclistas devem ' ter
maior atencdoc quando utilizar a bicicleta & noite. Por mais
bem iluminadas que sejam as ruas, sao necessarios alguns

cuidados especiais & noite. A Dbicicleta e o ciclista
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precisam ser vistos pelos condutores de outros veiculos.
Portanto, deve-se usar roupas claras. Pois, roupas escuras
diminui muito a capacidade de deteccdo. E necessario colocar
elementos reflexivos nas laterais da bicicleta (pedais e
rodas) € nas partes traseira e dianteira. Para sua
seguranga, o ciclista ao sair de um local onde haja um
grande numero de bicicletas estacionadas, como fabricas, por
exemplo, ndo deve montar a sua bicicleta antes de atingir a
rua. Conduzindo sua bicicleta, a pé, até a rua, poderéa
evitar acidentes. Ao atingir a via publica, deve-se montar a
bicicleta com a atencdo redobrada.

De acordo com Barros (1990) a grande maioria dos
acidentes ocorre nas areas préximas das fabricas,
ocasionados pela fase de “aquecimento” em que o ciclista sai
do estado de “inércia”.

E importante que os ciclistas ndo andem em grupo, pois
isto é totalmente inseguro e prejudica o fluxo de veiculos
causando irritacdo aos motoristas contribuindo para aumentar
0 numero de acidentes nas vias. Para maior conforto e
seguranga recomenda-se:

. pedalar corretamente. A forga deve ser feita pela
parte dianteira do pé e nunca pelo meio do pé, o gque
prejudica o equilibrio;

. as pernas devem estar sempre paralelas ao quadro da
bicicleta e nunca com os joelhos inclinados para fora;

. 0 peso do corpo deve estar sempre sobre o pedal que

esta na parte inferior;
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. mantem as maos sempre sobre o guiddo, em condicgdes de
acionar o freio traseiro. Para as pessoas que tém maior
agilidade na mdo esquerda, recomenda-se substituir de lado a
alavanca do freio;

. nas curvas, entrar em baixa velocidade, o pedal que
fica do lado interno da curva deve estar sempre na posicéo
superior. Isso evita possivel atrito no solo, em decorréncia
da inclinacgdo da bicicleta;

. lembrar-se de que os condutores de outros veiculos se
preocupani mais com os veiculos grandes. Muitas vezes eles
ndo véem a bicicleta. Portanto, fique de olho, em vocé e nos
outros. Atengdo com carros estacionados, pois muitas vezes,
uma porta podera se abrir sem que percebam sua presenca.
Sinalize ao mudar de diregdo, certifique-se, porém, se os
outros motoristas o viram;

. nunca pegar “carona” em ©6nibus ou caminhdes, vocé
estara correndo perigo. Use sua proépria energia e mantenha
uma disténcia segura do veiculo a sua frente;

. Manter-se sempre a direita, Jjunto ao meio fio;
cuidado com os detritos ou defeitos na'pista;

. nao ultrapassar um veiculo pela direifa, pois, o
campo de visdo do condutor do veiculo a ser ultrapassado é
menor;

. Jamais se aproximar demasiadamente de veiculo de
grande porte;

. andar sempre no mesmo sentido do trafego, nunca
contra ele. Assim, os condutores de outros veiculos poderédo

vé-lo a uma distancia suficiente que lhes permita desviarem
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de vocé. E impossivel a esses condutores evitarem eventuais
acidentes com ciclistas que aparecem na frente deles e na
contramao;

. ter o cuidado com os animais. Normalmente o cdo é o

maior problema e pode causar acidentes.

2.6.3 - Fluxo de veiculo motorizado

O fluxo de veiculo é um dos elementos que merece ser
analisado como uma das principais causas de acidentes
associados ao trafego partilhado (veiculo motor/bicicleta).
Por exemplo, na Gra-Bretanha o numero de bicicletas na
estrada cresceu muito significativamente na década.de 70 com
a crise energética. Segundo o estudo realizado por TRRL
citado por O’ Flaherty, em 1975; foram vendidas,
aproximadamente 12 mil bicicletas, enquanto que, em 1967
apenas 5,25 mil foram vendidas. No entanto, o uso atual da
bicicleta ndo corresponde ao crescimento das vendas devido
ao alto risco que o ciclista corre ao utilizar as vias
publicas. Para que o ciclismo seja novamente aceito como um
meio de transporte util, a taxa de acidentesrprecisa ser
drasticamente reduzida. Isto tem gerado um grande interesse
por parte da engenharia de tradfego com o propdésito de
melhorar a seguranga do ciclista nas vias através de
implantacdo de ciclovias bem planejadas. Visto desta maneira
0 ciclismo pode ser o mais viadvel modo de transporte de

passageiros para pequenas distéancias.
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O crescente aumento do numero de veiculos nas &reas
urbanas em muitos, paises em desenvolvimento tem ocasionado
problemas de congestionamento de trafego nos centros urbanos
acompanhado do aumento do numero de acidentes de trafego nas
redes viarias. Estas, na maioria das vezes ndo estao
projetadas para os volumes e tipo de trafego a que sdo
submetidas.

Em vias urbanas, acidentes sdo largamente causados por
intersegdes entre movimentos de veiculos conflitantes
envolvendo diferentes grupos de wusuarios das vias. A
preocupagdoc com a Seguranga nos leva a pensar em uma
separacgdo do trafego, identificando as prioridades do fluxo
de veiculos lentos e/ou motorizado reduzindo assim, os
conflitos entre os diversos grupos de usudrios das vias.

Em paises desenvolvidos, o fluxo de veiculos
motorizados é partilhado com veiculos nd3o motorizados, ou
seja, bicicleta. Isto além de reduzir substancialmente a
capacidade das vias, cria também situag¢des perigosas. Outros
veiculos s&o forcados a mover-se com maior ou menor rapidez
ou terda que enfrentar circunsténcias mais desagradéaveis.
Paradas de Onibus, de forma alternadas, junto ao meio fio
pode obstruir o caminho dos ciclistas. Visto que seus
veiculos sdo muito vulneraveis, Jjuntamente com os pedestres
sdo o0s usuarios da via que nac tem a minima protecdo; TRRL
(1991) .

Ainda mais, o aumento da urbanizagdo sem plarnejamento
contribui para o uso do solo inadequado, provocando uma alta

proporcdo de conflitos entre pedestres e veiculos. A
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migracdo populacional das 4reas rurais para os centros
urbanos, resulta em grande numero de novos residentes
urbanos ndo habituados com o fluxo de trafego. Os altos
fluxos de veiculos, tem provocado uma fregiiente deterioracéao
nas condigdes das estradas e um significante aumento no
perigo e na competigdo entre diferentes classes de usuarios
das rodovias. Em consequéncia, os perigos inerentes tém sido
freqiilentemente aumentados pela falta de manutencgdo das
estradas, maus projetos de intersegdo e inadequada protecéo
para pedestres e ciclistas. Todos estes fatores tem
contribuido para sérios acidentes nas estradas significando
novos problemas que s&o comumente encontrados nos paises em
desenvolvimento.

2.6.4 - Impunidade dos motoristas

Nos paises de primeiro mundo o problema de seguranca no
trédnsito é multi-disciplinar abordado de tal forma que
grande numero de organizagdes estdo envolvidas no esforco
para o aperfeigoamento da seguranca nas estradas. Cada um,
toma a agdo necessaria nas respectivas éareas de sua
responsabilidade. A policia busca infiuenciar o
comportamento dos motoristas através da imposicdo dos
regulamentos de trafego, engenheiros tentam projetar
estradas com mais seguranga, educadores tentam ensinar e
informar sobre os perigos potenciais do uso das estradas.
Tais esforcos nos paises desenvolvidos s3o geralmente

coordenados maximizando assim os seus efeitos.
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Nos paises em desenvolvimento, por contraste, a
responsabilidade sobre seguranca nas estradas sdo
frequentemente muito confusas e fragmentadas, ocorrendo
muito pouca coordenagdo. Uma simples agéncia supostamente
responsavel por melhoramentos na seguranca das estradas,
pode ter pouca ou nenhum contato com as varias outras
agéncias, que podem influenciar na seguranca das estradas e
que no entanto ndo tem nenhuma atribuicdo executiva em
outras esferas. O problema pode ser efetivamente enfrentado
através da agao coordenada, revisando a redugdo das
deficiéncias em cada uma das principais &reas, que afetam a
seguranga das estradas. Esforgos devem ser feitos para se
chegar as agéncias chaves, para trabalharem em sintonia com
as demais num amplo esforgo para garantir a segurancga das
vyias,; TRRL (19291}).

No Brasil, o que se observa em relagdo ao policiamento
e aos infratores de tréansito, sdo as deficiéncias
funcionais e nenhuma punicdo nos envolvidos em acidentes com
veiculos motorizados. Pode-se afirmar que a impunidade &
generalizada, ndo se encontra um uUnico infrator das leis de
transito, que provocou mortes e/ou grandés prejuizos
materiais que esteja cumprindo uma pena compativel com o
crime cometido ou ainda, que tenha sofrido algum tipo de
punigdo por tal ato.

Sdo inumeras as imprudéncias, negligéncias e impericias
cometidas no transito. Uma das faltas mais graves é& dirigir
alcoolizado, responsavel por uma grande parte dos acidentes

de trénsito; a falta do uso do cinto de seguranga, que faz
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com que numa colisdo, quem se encontre no automdével sofra
consequéncias mais graves, Lira (1993).

Neste capitulo estuda-se a bicicleta como modo de
transporte e a seguranca dos ciclistas no trénsito.
Enfatiza-se o©os ©principais pontos de conflitos entre
ciclistas e os veiculos motorizados. As intersecdes sao
consideradas como locais de maior incidéncia de acidentes de
tréansito. Além disto apresenta-se aqui alguns fatores que
influenciam nos acidentes de trénsito com ciclistas. Entre
estes fatores destaca-se a educacdao no transito como um
fator muito importante para a formagdo de um ciclista mais
consciente que reconhega seu dever e saiba respeitar os
demais usuadrios das vias. Para conscientizar os motoristas,
ciclistas e pedestres dé responsabilidade que cada um tem ao
trafegar nas ruas, recomenda-se que campanhas educativas
sejam realizadas de modo que torne estes usuarios cientes do

respeito mituo e do bom comportamento no transito.
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CAPITULO III

FACILIDADES PARA CICLISTAS
3.1 - INTRODUGAO

Nos ultimos anos, tem-se manifestado grande interesse
no uso da bicicleta como um meio de transporte. Nao é facil
uma explicagdo clara sobre as razdes para tanto interesse. E
possivel que seja uma questdo de ecologia, saude e lazer ou
entdo pode ser o alto custo do petrdéleo, refletindo-se nas
tarifas publicas. Qualquer que seja a razdo, no planejamento
relacionando & implantacdo de facilidades nas vias, é
preciso levar em consideragdo a seguranca dos ciclistas.

E comum ao ciclista que utiliza seu veiculo como meio
de transporte habitual, submeter-se a uma série de riscos
originados pelo uso comum do espago Vviario com os demais
usuarios, naturalmente com desvantagem para os pedestres e
para os ciclistas. Isto devido a diferenga entre o porte e
peso das bicicletas [ 0s veioulos motorizados s
principalmente, a diferenga de velocidade entre esses grupos
de veiculos que podem causar conflitos com diversos niveis
de gravidade.

Sdo varias as medidas adotadas para solucionar os
possiveis conflitos entre ciclistas e veiculos motorizados,
porém, todos eles, possuem vantagens e desvantagens, e
muitas vezes sofrem restricdes dificeis de contornar, que

abrangem desde a falta de capacidade das vias, ou falta de



recursos para a implantacdo de facilidades especiais para
ciclistas, até problemas de ordem social, como, por exemplo,
a reagdo de segmentos da populagdo que utilizam automéveis,
para dar lugar a uma ciclovia.

No entanto, para diferentes tipos de trafego séo
necessarias facilidades variadas, com isso os usuarios das
vias que s&do de baixa mobilidade precisam ser separados
tanto quanto possivel dos veiculos motorizados, os quais
circulam com rapidez, oferecendo perigo para os usuarios das
bicicletas, que além de ser um veiculo de baixa velocidade é
altamente fragil comparada com a automdvel.

Este capitulo, apresenta as principais facilidades para
ciclistas com ciclovias ou ciclofaixas de acordo com as
experiéncias em outros paises. Além disso, trata-se dos
tipos mais comuns de sistemas ciclovidrios encontrados em
varias cidades brasileiras. Outro assunto enfocado é a
escolha das rotas por ciclistas, considerando os motivos de
viagens.

Na pesquisa realizada na Ingléterra por TRANSPORT AND
ROAD RESEARCH LABORATCRY - TRRL com a bicicleta e seus
usuarios, sdo feitas as sequintes observacdes:

- Como ja era esperado muitas viagens de bicicletas séo
relativamente curtas, e dentro das wvias urbanas. A figura
IIT.1 mostra a distribuicdo de viagens pela distéancia e os
varios propdsitos.

- A taxa de viagens por  Dbicicleta representa
aproximadamente 5% das viagens dos veiculos motorizados em
drea urbana com populacdo abaixo de 250.000 habitantes, e

aproximadamente 8% destes em cidades semelhantes, usa
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bicicleta ao menos uma vez por semana. O ciclismo é& menos
comum em grande cidades.

- Criangas na idade de 11 a 15 anos de alta classe
social e adultos de classe média s3o os que mais utilizam a
bicicleta.

- Aproximadamente dois quintos de todas as viagens por
bicicletas sdo para o trabalho e dois tercos das viagens sio
feitas por adultos.

- A variacdo sazonal no uso da bicicleta é similar a
utilizacdo do veiculo motorizado em &rea rural.

- Néo é possivel neste momento estimar o aumento do
numero de ciclista que passariam a utilizar a bicicleta se
facilidades fossem criadas nos sistemas vidrios como por
exemplo ciclovias. No entanto, sabe-se gque pessoas usam
bicicletas passariam a usar com maior frequéncia quando

ciclovias forem introduzidas no sistema.
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3.2 - DEFINIGOES DAS FACILIDADES PARA CICLISTAS

Existe basicamente doils tipos de facilidades para
ciclista: Ciclofaixa e Ciclovia.

A ciclofaixa é chamada pelos americanos de Unprotected
Bike Lane - class II e pelos franceses de Bande Cyclable, a
ciclofaixa consiste numa faixa exclusiva para trafego de
bicicleta, separada das outras faixas de trafego apenas por
uma linha pintada no pavimento. E uma medida econdmica, se
ndoc implicar remanejamento do espago viario, o que é
possivel em grande numero de vias, cuja largqura é demasiada
para conter duas faixas de tréafego motorizado e insuficiente
para mais de duas. E importante lembrar que a ciclofaixa
deve ser sempre unidirecional e continua, permitindo um
nivel de seguranca homogéneo, em toda sua extensdo.

Um outro fato importante é a posicdo da ciclofaixa na
via, a qual pode ser localizada em trés posigdes possiveis.
A primeira é junto ao meio fio, caso ndo haja necessidade de
estacionamento de automdéveis. Quando houver necessidade de
uma faixa de estacionamento, a ciclofaixa pode localizar-se
entre a linha de carros estacionados é-o meio fio ou entre a
linha de <carros estacionados e as faixas de tréafego
motorizado.

No caso de existir faixa de automdéveis estacionados, é
preciso prever sempre maiores larguras para a ciclofaixa,
assim, evitando possiveis choques com portas de carros

estacionados, quando abertas.
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A ciclofaixa oferece uma margem de risco para o
ciclista no momento que os motoristas passa a utiliza-la
como estacionamento irregular ou até mesmo para circulacéo.

Nos EUA & utilizada uma forma de separagdo lateral para
prevenir esse risco: separar por blocos de concreto, em vez
de um sinalizacdo horizontal. Nesse caso, o0s americanos
chamam a ciclofaixa de Protected Bike Lane - Classe II. Os
blocos ndo sao implantados continuamente. H& sempre uma
separagdo entre eles, tanto para facilitar a drenagem da
via, como para permitir seu posicionamento ao longo de
curvas. Vale lembrar, que em vias onde intersecgdes e acessos
privativos sd3o muito frequentes, a ciclofaixa pode ser
desconfortavel e perigosa.

Quando ndo se é possivel a implantacdo das ciclofaixas
nos dois lados de uma via de mdo dupla, é sempre preferivel
a implantacdo de uma delas, deixando os ciclistas em trafego
partilhado no outro sentido.

A ciclovia consiste numa faixa de trafego exclusiva
para a circulagdo de bicicletas, separadas fisicamente das
faixas de trafego motorizados por um canteiro. E chamada
pelos americanos de Bike Path (Within street right-of way) -
Classe I e, pelos franceses, de Piste Cyclable. Podendo, a
ciclovia ser unidirecional ou bidirecional.

A ciclovia unidirecional é sem duvida a mais segura e
confortdvel para os usudrios, podendo ser utilizada em vias
com grande volume de trafego, a exemplo dos corredores de
tratamento especial, porgque neste pontao, cai
consideravelmente o nivel de seguranga, com o incremento do

numero de veiculos.
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Quanto a ciclovia bidirecional, apesar de ser menos
onerosa em termos de custo e de espago do que a
unidirecional apresenta maiores problemas com a seguranca.
Neste tipo de ciclovia, héd o risco de choque frontais entre
os ciclistas e apresentam intersegdes de dificil solucgédo,
especialmente para o fluxo contréario ao dos veiculos
motorizados.

O estacionamento faz parte do conjunto de facilidades
gque podem ser oferecidas ao usuério da bicicleta. A promogédo
do uso deste modo de transporte decorrente da melhoria das
condigdes de mobilidade, ficard prejudicada se, ao atingir o
seu destino, o usuario ndo encontrar facilidade e seguranca
para estacionar.

Hoje, o0s ciclistas dispdem de apenas duas opgdes:
deixar a bicicleta encostada a parede e muros nos locais de
trabalho ou manté-las com o pedal junto ao meio-fio da rua.
E fundamental para os ciclistas que seja proporcionado
estacionamento adequado para seus veiculos, principalmente
nos locais de trabalho e lazer. A sblugéo para o problema de
estacionamento é simples, pois em relagdo ao automdvel, a
bicicleta necessita de pouco espago -para estacionar. Uma
vaga de automdvel corresponde a cerca de oito a dez vagas
para bicicletas. Bastando portanto suprimir algumas vagas
nos estacionamentos de automéveis em beneficio das
bicicletas.

Quanto ao tipo de estacionamento para bicicleta existe
basicamente dois tipos: o de longa e o de curta duracgdo. O

primeiro (chamado “bicicletario”) destinado aos usuarios que
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vao ao trabalho, e o outro para os demais usos, como lojas,
servigos, lazer e outros.

A diferenga entre os estacionamentos de curta e de
longa duragdo é caracterizada pelo cuidado a ser dado as
bicicletas em funcdo do tempo de exposicdo as intempéries e
vulnerabilidade ao roubo. Outra diferenca marcante & a
existéncia, nos bicicletédrios de “picos de utilizac&o”ou
seja, grande numero de usuarios em uma determinada hora do

dia
3.3 - TIPOS MAIS COMUNS DE SISTEMAS DE CICLOVIAS

Na maioria das cidades brasileiras, as viagens por
bicicleta encontram-se tao disseminadas na malha viaria que
0 ideal seria uma rede ciclovidria que abrangesse toda a
area urbana tornando possivel ao <ciclista o acesso de
qualquer ponto da cidade, sem problemas de seguranga e de
conforto e, principalmente, sem ficarem impossibilitados de
usar o seu velculo em determinadas situacdes, o que ocorre
com frequéncia. Esta ndao é uma situagdo tdo facil de
resolver, pois ©0 que temos geralmenfe é um. espago viario
exiguo para as necessidades atuais do tradfego motorizado,
havendo portanto pouca possibilidade de uma séparagéo do
trafego ciclistico, sem criar outros conflitos ou problemas.

No entanto é possivel que, através de uma combinacao
adequada dos varios tipos de vias ciclaveis e de acordo com
as necessidades da circulacéao motorizada, ‘pPossa-se

proporcionar niveis de segurancga razoaveis para os
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ciclistas. Este tipo é geralmente na forma de uma malha

xadrez. (Figura III.2).
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FIGURA ITT.2 - Rede cicloviaria tipo "xadrez".
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Um outro tipo de sistema ciclovidrio pode ocorrer
quando as viagens se originam em varios pontos da A&rea
urbana e tém um destino fortemente predominante. Neste caso,
a rede cicloviaria tem uma forma radial a partir de um

determinado polo de atracgdo. (Figura III.3).

3.4 - ESCOLHA DAS ROTAS PARA CICLISTAS

De acordo com os motivos principais, as viagens por
bicicletas podem ser divididos em dois tipos: viagens de
carater wutilitdrio e viagens de lazer. As facilidades
exigidas podem ser bem diferentes para cada tipo. As viagens
utilitidrias tém destino pré-determinado e os <ciclistas
preferem realizd-las no menor tempo possivel. As viagens de
lazer sdao mais livres, podendo ter destino incerto e, quase
sempre, o proprio ato de pedalar constitui o 1lazer da
viagem. Assim, as viagens de carater utilitario exigem
tratamento especifico ao 1longo das rotas e espagos de
estacionamento bem equipados nos pontos de destino, o que,
muitas vezes, é desnecessdrio para as viagens de lazer. As
vezes, ciclistas em viagens utilitéfias e de‘ lazer podem
utilizar a mesma facilidade, o que vem sempre aumentar sua
viabilidade de implantacdo (exemplo; via ciclavel que sirva
de rota para o trabalho, durante a semana, e para a praia,
nos fins de semana).

O planejamento de wuma rede cicloviaria tem como
objetivos principais: proporcionar ligagdes entre o©os
diversos setores de uma aglomeracdo ou entre nucleos urbanos

préximos, tornar homogéneo os niveis de seguranga nas vias,
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assegurar a continuidade da circulacdo ciclistica e também,
promover a complementariedade entre as bicicletas e outros
modos de transporte.

Portanto, para se fazer a selegdo de uma rota para
ciclista é preciso um bom planejamento, analisando todas as
informagdes necessadrias relativa ao problema com a seguranca
do ciclista e inclusive o tipo de viagem a ser realizada, ou
seja, utilitéaria, social ou recreacional. Embora os estudos
relacionados com o transporte possam ajudar na escolha das
rotas, pols estes estabelecem os corredores de demanda de
transporte, as informa¢des para locacdo das rotas séao
geralmente limitadas, mesmo sabendo que as viagens
envolvendo bicicletas sao relativamente curtas.

Para o planejamento de rotas com motivo de viagem
utilitdria em &rea urbana, sdo recomendados o©0s seguintes
critérios:

1. Todas as rotas devem ser tdo diretas quanto
possivel, seguindo os principais corredores de demanda de
transportes;

2. A rede deveria ligar todos os principais pontos de
atracao, por exemplo: escolas, mercadbs, inddstrias, etc:

3. As rotas para ciclistas devem ser separadas das
principais vias e, quando possivel, do sistema de vias
locais. Além destes critérios ¢é importante observar as
informagdes que sd0 necessarias para identificar e
determinar as rotas para ciclistas, dentre as quais se
destacam:

(1) levantamento da infraestrutura existente, ciclovia,

vias, locais de estacionamento, guia de passarela, proibido
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passagem, pontes e tuneis, nao garantia da rede viéaria,
redes mais afastadas das jungdes com as vias principais,
etc;

(2) Nivel de utilizagdo dos elementos que aparecem no
item (1);

(3) Registro de acidentes dos elementos que aparece no
item (1).

Outros pontos importantes, sdo os dados sobre o numero
de proprietédrios de Dbicicletas, volume de viagem e
disténcia, assim como, atitude do ciclista e outros usuarios
da via.

Vimos neste capitulo, que as facilidades para ciclistas
compreende basicamente as ciclovias e ciclofaixas e que as
vezes torna-se impossivel a implantacdao destas facilidades
devido ao exiguo espago das vias urbanas que ndo foram
projetadas para o trafego de ciclistas. De forma geral
recomenda-se, sempre que possivel reservar um espacgo
destinado a implantagdo de ciclovias & medida que forem
planejadas as vias integrantes da malha viadria nos centros
urbanos.

Deve-se lembrar que o estacionamento para bicicletas
faz parte das facilidades que poderia ser oferecidas aos
usudrios desta modalidade de transporte é importahte para os
ciclistas que sejam implementados estacionamento, adequado
para seus veiculos principalmente em locais de trabalho.
Para que estas facilidades sejam eficientes e beneficie aos
ciclistas da melhor forma possivel é preciso que seja feito

umbom planejamento na escolha da rota de acordo com o motivo
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O crescimento da cidade, como a maioria das cidades
brasileiras, deu-se de forma espontdnea, o que acarretou o
surgimento de uma malha vidria irregular e heterogénea,
responsavel por grande parte dos problemas causados com os
usuarios das vias urbanas, sejam eles, veiculos motorizados,
bicicletas ou pedestres.

Hoje a cidade conta com uma populagao de
aproximadamente 340.000 habitantes. E considerada uma cidade
com caracteristicas sécio-econbmicas de médio porte e com
base nestas caracteristicas, estima-se que haja um grande
volume de deslocamentos didrios tanto no centro comercial
quanto em outros setores, como o distrito industrial, o
campus universitdrio e o SENAI. Estes sdo setores onde em
principio, seria viavel a implantacgdo de facilidades para as
bicicletas. Além destes existem outros pontos de grande
atratividade como area de lazer, principalmente, nos finais
de semana que sdo, o Parque do Acude Novo e o Parque da
Crianca situado ao lado do Acgude Velho.

Um fator importante, dque deve ser levado em conta
quando se pretende criar facilidades para o uso da bicicleta
sdo as condigdes topograficas da regido. Apesér da cidade
apresentar alta variacdo na sua formacdo topografica existem
muitas Areas razoavelmente planas, onde o uso da bicicleta é
possivel de ser realizada sem exigir muito esforgo do
ciclista. A A&rea escolhida é um exemplo da &rea propicia
para a pratica do ciclismo, ocorrendo o mesmo com oS bairros
adjacentes que apresentam caracteristicas topograficas

semelhantes.
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A razdo da escolha do Distrito Industrial como &rea de
estudo é verificar o uso atual da bicicleta para o trabalho,
assim como investigar o potencial existente nesta area. De
acordo com o resultado, serdo apresentadas sugestdes que
garantam a utilizacdo da bicicleta com maior seguranga com a
criacdo de facilidades, tais como ciclovias ou ciclofaixa

conforme a necessidade.

4.1 - DEFINIGAO DA AREA DE ESTUDO

A &rea escolhida na pesquisa é o Distrito Industrial
localizado na zona Sul da cidade como mostra o mapa em
anexo.

O Distrito Industrial foi escolhido nesta pesquisa por
ser um setor de grande concentragcdo de viagens e sendo
localizado na periferia da cidade, possuindo um sistema de-
transporte ©precario para suprir as necessidades dos
usuarios. O transporte coletivo serve adequadamente as
industrias localizadas ao longo da Avenida Assis
Chateaubriand que atravessa o Distrito, no entanto as
paradas de Onibus ficam muito afastadas ‘ de outras
industrias, o que contribui para o usuario desta modalidade
de transporte optar pelo uso da bicicleta na sua viagem para
o trabalho. Além disto, nao ¢é oferecido um transporte
interligando os bairros da cidade com o Distrito Industrial,
deste modo mesmo para os moradores de bairros préximo ao

local de trabalho, como por exemplo o Catclé que apesar de
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ser um bairro wvizinho ao Distrito Industrial o wusuario
precisa tomar um énibus até o centro da cidade e outro até o
seu destino final o que aumenta muito o custo e o tempo
gasto na viagem. Assim, muitas viagens para o trabalho sdo
realizadas através do uso da bicicleta, veiculo este
considerado pelos usuarios como eficiente e confiavel,
quando comparado com outras modalidades de transporte.
Segundo informacgdes coletadas na  Superintendéncia de
Transporteé Publicos - STP, o©o numero de viagens diéarias
programadas para o transporte publico na cidade de Campina
Grande nos dias uteis sdo de 1885 viagens. Enquanto para
area do Distrito Industrial s&o programadas apenas 95
viagens, o0 que significa apenas 5% do total das viagens
realizadas na cidade. Estima-se que existem cerca de 5.000
trabalhadores nesta &rea considerada um dos principais polos

geradores de viagens por varias modalidades de transporte.
4.2 - COLETA DE DADOS DE DEMANDA DE TRANSPORTE POR BICICLETA

Segundo Gomes (1982) a forma como é abordado este modo
de transporte na atualidade é por demals restrita, motivado
pela pouca tradicdo do uso de bicicletas, na maioria das
cidades brasileiras. A tentativa de um estudo sistematico da
ciclovia se refere a hierarquizagdo de cidades ou problemas
relacionados com as condigdes fisicas da via. Sdo poucas as
informagdes a respeito do uso da bicicleta no Brasil. Por

exemplo, nado se conhece a existéncia de um método de
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estimativa de demanda. Este é um assunto que precisa ser
estudado com profundidade no processo de planejamento de
transportes e wuso do solo. A parte fundamental na
metodologia de estudo e implantagdoc da ciclovia compde-se de
medidas que venham a contrabalangar as desvantagens do modo
ou atenuar conflitos com outras formas de transporte, ou
seja, a . criacic de pistas e faixas exclusivas,
estacionamento e orientagdo no transito. A seguranca no
trafego das'ciclovias é extremamente necessaria a medida em
que o fluxo de veiculos motorizados, em determinadas rotas,
atinja alto volume e velocidade, pondo em risco os usuarios
da bicicleta. Para implantacdao de tal “facilidade” é
essencial gque se determine, ao menos, um potencial de
demanda que justifigque o investimento.

As informagbes sobre a demanda de transporte dessa
modalidade na A&rea destinada & pesquisa foram obtidas de
estudo realizado pelo GEIPOT, (1980a). Na época verificou-se
um total de 402 viagens didrias por bicicletas, dados que
foram expandidos para o numero de empregados atuante nesta
area. Além disto, através de entrevistas .junto aos
revendedores desses veiculos com objetivo de estimar o
numero total de veiculos existente na cidade, verificou-se a
existéncia de aproximadamente 5.000 veiculos.

Durante este estudo tivemos oportunidade de pesquisar
dados a respeito da quantidade de bicicletas existentes na
cidade. Como ndo existem dados estatisticos sobre a demanda
de Dbicicleta na cidade, e por ndo ser regulamentado o

registro deste veicule no departamento de transito como
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ocorre com o0s veiculos motorizados, torna-se dificil
averigquar com exatiddo tal informacdo. Porém devido a
importéncia destes dados foi realizado uma pesquisa com os
revendedores de bicicletas e constatou-se que s3o vendidas
mais de 1000 bicicletas por més. Hoje estima-se que gxistam
~aproximadamente 60.000 bicicletas na cidade de Campina
Grande.

Além do mais, a fim de coletar dados necessarios para a
aplicagéol da metodologia, 0s trabalhadores foram
entrevistados pessoalmente. Participaram como
entrevistadores quatro engenheiros alunos do curso de pés-
graduagdo em engenharia civil. Supde-se que os entrevistados
sdo habeis para avaliar as caracteristicas do sistema como
elas sdo percebidas.

Antes da aplicagdo do questionario foi solicitada a
diregdo: da empresa uma autorizagido para a realizacdo da
pesquisa. A permissao foli concedida desde que néao
prejudicasse a produgdo do funcionario, ou seja, antes do
expediente, no intervalo do almogo ou depois do expediente.
Elaborou-se o questiondrio que se apresenta em ANEXOS. Assim
procurou obter informagdo sobre trés aspectos: dados da
viagem; caracteristicas sécio-econdmicas do individuo; e a
preferéncia dos entrevistados na escolha de modalidades de
transporte.

0 tempo médio gasto na entrevista com os usuarios foi
de 15 minutos. Foi realizada a pesquisa antes do expediente

da manhd, onde eram entrevistados trabalhadores que chegavam
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para iniciar a jornada de trabalho. Para logo apds serem

entrevistados os que trabalharam no periodo noturno.
4.2.1 - Elaboragdo do Questionario

No primeiro contato com os dirigentes das empresas que
participaram da pesquisa foi perguntado qual a contribuicio
desta para ajudar o trabalhador com a despesa de transporte.
A resposta foi que fornecem vale transporte e contribuem com
a alimentagdo fornecendo refeicdes.

A formulacéo do questionéario para mensurar a
intensidade do uso e posse da bicicleta e avaliacdo dos
transportes disponiveis para os industridrios foi elaborado
de maneira simples, constando apenas perguntas simples e de
facil compreensao.

As entrevistas foram realizadés com os trabalhadores de
cinco industrias, como foi mencionado anteriormente, fora do
expediente de trabalho para ndo prejudicar a producgao,
considerando-se apenas os operarios do sexo masculino, pois,
atualmente sdo raras as mulheres que trabalham na inddstria
e wutilizam a bicicleta como meio de transporte para o
trabalho, nesta cidade, embora estas, a utilizem para
viagens de lazer.

Na amostra entrevistada constatou-se que 95% dos
trabalhadores concluiram o primeiro grau. A faixa de idade

destes situa-se entre 20 e 35 anos em sua maioria.
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4.3 - O METODO PROPOSTO

A teoria de wutilidade multiatributiva é um método
aplicado neste trabalho, para avaliar o comportamento dos
individuos na escolha da melhor alternativa de transporte.
Para se ter o conhecimento do comportamento do usuario é
necessério saber, até que ponto ele conhece as alternativas
e quais as caracteristicas (atributos) importantes na sua
escolha. Entdo precisamos saber como esses atributos sao
avaliados (atribuidos pesos) pelos mesmos.

Nesta pesquisa com os trabalhadores do Distrito
Industrial de Campina Grande foram consideradas quatro
modalidades de transporte que sdc normalmente utilizadas na
viagem casa-trabalho, o transporte publico, o oOnibus
oferecido pela empresa, a bicicleta e a pé.

Os- MWsuarlos foram assim questionados: qual das
modalidades de transporte, na sua opinido é a melhor
(atribuir peso 10) ou a pior (atribuir peso 0). Cinco
atributos relevante na escolha de alternativas de transporte
foram; o tempo, a tarifa, a seguranca, o conforto e a
confiabilidade. O método aplicado exige que os atributos
sejam independentes, assim, o valor agregado de um atributo
nao sofrera alteracgdo com o valor atribuido ao outro.

Inicialmente, os usuarios fizeram a sua escolha
(preferéncia global) atribuindo pesos aos critérios de
avaliacdo das alternativas. Entdo, para escolher o melhor

modo de transporte foi atribuido valor (10), e na escolha da
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pior alternativa wvalor (0) e valores intermedidrios as
demais. A diferenga dos pesos atribuido reflete a magnitude
da preferéncia de uma alternativa sobre a outra.

Supbe-se que o0s pesos representem a importédncia dos
atributos. Quando um atributo recebe um peso alto (relativo)
'significa que o entrevistado classifica esse atributo como
um fator importante na escolha da alternativa. Portanto, é
necessario dque todos entendam bem a relevdncia de cada
atributo. .Sé assim, poderdo atribuir pesos as alternativa
com relagdo a cada um dos atributos. Quando o usuario néao
conseqgue distinguir as alternativas em relagdo a um certo

atributo, entdo este ndo é considerado para avaliacgao.
4.4 - APLICACAO DO METODO

Inicialmente, o usuario foi golicitado &a atribuir
valores de (0) a (10), as alternativas, sendo (0) a pior e
(10) a melhor e valores intermedidrios as demais. Em
seguida, os entrevistados atribuiram pesos as alternativas
com relagdao a cada atributo, a relevadncia deste atributo na
sua preferéncia, formando a matriz de pesos relativos. Estes
pesos foram entdao somados para obter o valor agregado
relativo a cada alternativa, para serem comparados com a
preferéncia global atribuida as alternativas no inicio da

entrevista.
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0 wvalor agregado foi obtido de duas maneiras:
atribuigdo de pesos iguais aos atributos; e atribuicdo de

pesos relativos aos mesmos como segue:

A = Z(l X valor (a,x))
onde o valor (a, x) é o valor da alternativa (a) com relacéao

ao atributo x.

Ay = > (peso (x) . Valor (a,x))

onde o peso (x) é o valor atribuido ao atributo x e valor
(a,x) cbmo fqi definido anteriormente.

Assim, para cada usudrio, a preferéncia global foi
correlacionada com o valor agregado obtido a partir de
diferentes métodos.

Entdo obtidos estes valores agregados, foi calculado a
média dos coeficientes de correlacdo entre estes valores e a
preferéncia global, comparando-se, assim, a resultados para
verificagdo da viabilidade do método aplicado neste trabalho
na avaliagdo do comportamento dos industridrio na escolha de
uma alternativa de transporte considerando ‘os varios
atributos.

Foram entrevistados <cerca de 80 trabalhadores a
respeito de quatro alternativas de transporte as quais séo
diariamente utilizadas por estes no trajeto casa-trabalho.
Eles sao, portanto conhecedores das condig¢des oferecidas por
cada modalidade de transporte, considerou-se, ainda, que
eles estdo capacitados para identificar a sua preferéncia na

escolha da melhor alternativa.
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As alternativas apresentadas aos industruarios para

avaliacdo foram:

o transporte publico;
e o Onibus da empresa;
® a bicicleta e
. a-viagem a peé.
Na escolha da alternativa o usuadrio teria que
considerar alguns iatributos considerados relevantes na -

avaliagdo desta alternativa. O0s atributos considerados

foram:
e tempo de viagem
e conforto
® seguranca
e confiabilidade
e tarifa

A relevancia destes atributos estd relacionada a varios
fatores que atinge a sensibilidade humana. A seguir seréao
apresentados 0s conceitos dos atributos considerados
importante na avaliagdo do sistema de transporte.

Seguranga no transito - o conceito de seguranga serve

para mensurar o nivel a satisfagdo ou insatisfacdo dos
usuarios do sistema viario existente. Deve-se considerar
alguns fatores que estdo intimamente ligados a seguranc¢a no

transito como:

e A velocidade dos veiculos
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® Seguranga contra freadas bruscas e arrancadas violentas
e Conservagdo e sinalizacdo das vias

O conceito de tempo de viagem - entende-se por tempo de

viagem o tempo necessario para percorrer o caminho do ponto
de origem até atingir o destino desejado. Numa viagem por
-6nibus o tempo de viagem corresponde a outras variaveis

caracteristicas os quais estdo abaixo relacionados:
e tempo de viagem dentro do énibus
e tempo médio de espera do dénibus

] tempo.gasto de casa até a parada do dénibus

Tarifa = expressa um fator econdmico, valor
correspondente a despesa com transporte.

Conforto - entende-se por conforto a qualidade de
satisfagdo e imposigdo da facilidade fisica de uso do

sistema. Fatores que auxilia na mensuracdo do conforto.
e Assento adequado

e Condigbes climaticas

e Caracteristicas do modelo do veiculo

e Desempenho do operador

e Lotagdo dos 6nibus

¢ Condigdo de embarque/desembarque

e Ventilagao dos &nibus

e Limpeza dos O6nibus

e Tluminagdo nos &nibus, etc.
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Confiabilidade - o conceito de confiabilidade expressa

o] adequado funcionamento do sistema de transporte
(cump:imento do numero de viagens programadas)

A teoria de utilidade multiatributiva foi utilizada
para avaliar as alternativas de transportes que servem aos
‘industriarios, 1indicou a preferéncia dos usuarios pelo
dnibus oferecidos pela empresa, (sdo poucas as empresas dque
oferecem 6nibus), em seguida a bicicleta na preferéncia dos
usuarios, le' depois o transporte publico, e finalmente a
viagem a pé.

Os atributos que foram considerados na avaliacdo das
alternativas e que apresentaram maior importancia na escolha
da modalidade de transporte foram o tempo gasto na viagem,
seguido da seguranca; a confiabilidade, o conforto e a
tarifa. Na opinido dos usudrios mesmo ndo existindo
ciclovias, que seria o ideal, o tempo gasto na viagem é bem
menor quando estas é realizada por bicicleta.

O baixo poder agquisitivo que impede o trabalhador de
adquirir e utilizar a bicicleta como meio de transporte, e a
completa auséncia de facilidades para o usuario desta
modalidade que disputa o tréansito com os veiculos
motorizados em acgodes conflitantes, tendem a afastar
gradualmente os usuarios da bicicleta para outra modalidade
de transporte.

O Quadro 1IV.1l representa os pesos relativos das
alternativas de transporte com relagdo aos principais

atributos considerados no modelo.
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Quadro IV.1 - Matriz de pesos relativos das alternativas
modais em relagdc aos atributos relevantes

na escolha modal.

“--—-iﬂiéiﬂéﬁiﬁgg T. Publico|Bicicleta| O. Empresa A pé
Atributos pe (5%) {3 %) (10%) ]
Tempo . (10) 5 7 10 0
Tarifa ( 0) 0 B 7 10
Conforto -~ . ( 8) -] 7 10
Seguranca { &) i 0 10 5
Confiabilidade (5) 5 10 7

A, 22 29 44 15

A, 157 176 185 30
(*) Preferéncia global ou pesos atribuidos pelos entrevistados no inicio da

entrevista.

Os valores correspondentes a A, e A, da tabela acima,
representam, respectivamente, os valores agregados para
pesos iguais e relativos dos atributos obtidos da forma
apresentada anteriormente.

A fim de ilustrar a aplicacdo do método no Quadro IV.1,
apresenta 0s valores agregados calculados para um
determinado individuo, sendo portanto, repetidoro processo
para todos os entrevistados. A partir dai, foram calculados
os coeficientes de correlagdo para os dois métodos de pesos
agregados com relagdo a preferéncia global atribuida pelo
usuario no inicio da entrevista.

Foi entdo, obtida a média de 0,74 desses coeficientes
para valores agregados de pesos 1iguais com relagdo a
preferéncia global, enquanto que para os valores agregados

com pesos diferentes, a média obtida foi igual a 0,73.
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Comparando os resultados pelos dois métodos, verificou-se
que os coeficientes de correlagdo sdo relativamente altos
para ambos os métodos.

No entanto, coeficientes de correlagdo altos para pesos
iguais, ndo querem dizer que os valores agregados baseados
‘nos - pesos relativos produzam coeficientes de correlacao
altos ou' que estes coeficientes sdo obtidos porque os
valores para pesos iguais foram altos. E possivel, que a
qualidade‘ dos pesos relativos dependa parcialmente da
correlagdo existente na estruturalde dados.

Cadlculo dos pesos atribuidos pelos entrevistados aos
critérios na escolha de uma alternativa de transporte. O
processo de céalculo de peso utilizado é o método de

escalonamento considere:

A = tempo de viagens
B = tariisa

C = conforto

D = seguranga

E = confiabilidade

De acordo com os dados observados no quadro 1IV.2,

temos:
Ry = 0x0+5x13+46x20+8x15+10x32 = 625
Rp = 0x37+5x10+6x13+8x12+10x8 = 304
Rc = 0x20+5x30+6x13+8x10+10x7 = 378
Rp = 0x13+5x18+6x17+8x20+10x12 = 472
R = 0x10+5x13+6x17+8x20+10x20 = 527

De acordo com o método de escalonamento;
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K
R, = ZRJ. paraj = 1,2,..

¢=1

onde: R. = peso atribuido pelo decisor
n = numero de critérios

K

numero de decisores.
Os valores de peso relativo dos

da seguinte forma:

R

J

-n  (41)

{¢) ao €riterio (3)

atributos sao obtidos

(4.2)

Fazendo o somatério dos pesos relativos obtemos:

ZRJ = 625+304+378+472+427 = 2.206
F=1

Desta forma aplicando a expressdo 4.2 temos:

PR
2.206

B =200 o e
2.206

(s 318 _ 0,17
2.206

fy = i 022
2.206

E = —fgz~ = 0,19
2.206

De acordo com o processo de pesos atribuidos pelos

entrevistados no 1inicio da entrevista o critério de maior

importancia na preferéncia global ¢é considerado o tempo

gasto na viagem casa-trabalho, que

obteve pelo relativo
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equivalente a 0,28 seguido do fator seguranca com peso igual
a 0,22; a confiabilidade com 0,19; o conforto com peso 0,17
e finalmente a tarifa com o valor de 0,14 de acordo com a
preferéncia dos entrevistados.

Para o calculo dos pesos relativos na preferéncia dos
entrevistados é utilizado o processo de escalonamento da
mesma forma que foi calculado o peso relativo dos atributos,
os dados para o céalculo é apresentado no Quadro IV.3.

Sejam as alternativas:

bl
[

transporte publico
B = bicicleta
C = 6nibus da empresa

D = a pé

De acordo com os dados do quadro IV.3 temos:

Pesos relativos das alternativas

A = 0x6+5x25+7x27+10x22 = 534
B = 0x0+45x35+7x10+20x35 = 595
C = 0x0+5x18+7x40+10x22 = 590

D = 0x64+5x8+7x0+10x8 = 120
R = 534 + 5§85 + 590 + 120 = 1838

Onde R é o somatdério dos pesos relativos atribuidos as

alternativas.

Dai, os pesos relativos a cada alternativa seréo:
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334

R, = = 0,29
' 1839
R, = A9 _ 0,32
1839
9
R. = 2% _ 0,33
1839
R, = e 0,06
1839 ‘

Na preferéncia global dos entrevistados a alternativa
que recebem maior peso foli a do Onibus oferecido pela
empresa, com peso relativo de 0,33, seguida do uso da
bicicleta como modo de transporte gque obteve peso 0,32;
transporte publico com peso 0,29 e viagens a pé com um peso

relativo de 0,06.
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QUADRO 1IV.2 - Pesos Atribuidos pelos Entrevistados aos

Critérios
ATRIBUTOS PESO ATRIBUIDO N° DE PERCENTAGEM
ENTREVISTADOS EQUIVALENTE
0 0 -
Tempo gasto na 5 13 16,3
viagem 6 20 25,0
8 15 18,7
10 32 40,0
0 37 46,3
5 10 1255
Tarifa o 13 16,2
8 12 15,0
10 8 10,0
0 20 250
5 30 37,5
Conforto 0 13 16,3
8 10 12,5
10 7 8.7
0 13 16,3
5 18 2Z2+:5
Segurancga 6 17 21,2
38 20 25,0
1.0 i 655 15,0
0 1:0 125
5 13 16,3
Confiabilidade 6 1:7 21,2
8 20 25,0
10 20 25,0

Os atributos que foram considerados importantes na
escolha de alternativa de transporte sdo apresentados no
quadro 1IV.2, onde pode-se observar a relevancia destes
atributos na opinido das alternativas. O tempo gasto na
viagem recebeu o grau de maior importédncia na opinido de 40%
dos entrevistados, seguida da confiabilidade que obteve peso
maximo na preferéncia de 25% dos trabalhadores questionados,
enquanto 15% atribuiram maior importédncia a seguranca,
seqguida da tarifa e conforto com respectivamente 10% e 8,7%

na preferéncia dos entrevistados.
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QUADRO 1IV.3 - Pesos Atribuidos pelos Entrevistados as

Alternativas
ATRIBUTOS PESO ATRIBUIDO N° DE PERCENTAGEM
ENTREVISTADOS EQUIVALENTE %
6 1.5
Transporte 5 25 31,3
puiblico 7 27 33,7
10 22 20,0
0 =
5 25 43,7
Bicicleta 7 10 12,5
10 35 43,8
0 =
Onibus da 5 18 22,5
empresa 7 40 50,0
10 22 2lih
64 80
A pé 5 8 10
0 -
10 8 10

A tabulagao dos pesos atribuidos as alternativas
apresentadas no quadro 1IV.3, mostra a distribuigdo da
preferéncia dos entrevistados na escolha de uma modalidade
de transporte, pode-se observar que 43,8% dos entrevistados
atribuiram importancia ao uso da bicicleta em suas viagens
para o trabalho, segquida preferéncia pelo 06nibus oferecido
pela empresa e o transporte publico e finalmente as viagens

a peé.
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4.2 - CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa indica uma grande inportadncia da bicicleta
como modo de transporte alternativo dos trabalhadores da
indastria, que véem este veiculo como um meio de transporte
eficiente e confidvel na realizagdo das suas viagens para o
trabalho.

No que diz respeito as caracteristicas s6cio-econdémicas
@ culturais.foram coletados dados, que revela o baixo poder
aquisitivo destes trabalhadores, os quais segundo Gomes
(1982) é uma classe propicia a utilizar a bicicleta como
modo de transporte, por ser um veiculo de baixo custo de
aquisigdo e manutencdo. J& no tocante ao nivel cultural
constatou-se que dos entrevistados 95% possuem apenas o
primeiro grau completo.

A aplicagao dos questionadrios permite coletar uma série
de dados a respeito de comportamento dos usuarios, gque pode
ser tanto através de preenchimento de questionario pelo
pesquisador com perguntas e entrevistas diretas, ou pelo
preenchimento pelo préprio usudrio em entrevista direta, no
caso deste trabalho o preenchimento dos gquestiondrios foi
realizado pelo pesquisador em entrevista direta.

Estes dados obtidos pelo método do questionario torna-
se necessario para podermos atingir o objetivo do trabalho
pois, além de fornecer uso e posse da bicicleta nos da
oportunidade de aplicar um dos mais utilizados métodos de

avaliacao multicriterial, a teoria de utilidade
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multiatributiva (MAUT). A principal funcdo deste método é
certificar a importancia relativa entre diversos atributos
na escolha de uma alternativa. Neste caso, foi avaliado o
comportamento dos trabalhadores da industria na escolha de

uma alternativa de transporte <com relagdo a varios

atributos.
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CAPITULO V

ANALISE DOS RESULTADOS

Neste capitulo é apresentada a anadlise dos resultados
obtidos através dos questionarios que foram aplicados na
area da pesquisa. Como Jja& foi mencionado anteriormente a .
area de estudo é eétritamente industrial caracterizada por
uma populagdo de trabalhadores de baixa renda aos quais foi
direcionada a pesquisa. O usuario de bicicleta, de acordo
com a pesquisa realizada, é do sexo masculino (100% dos
entrevistados), pois constatou-se como raros, as
oportunidades em que as mulheres utilizam a bicicleta na
viagem para o trabalho.

Os entrevistados foram questionados se usariam
ciclovias, caso existisse, todos responderam positivamente.
E comentaram que a ciclovia tornaria a viagem mais segura
contra acidente de trénsito, j& que estes vivem disputando o
trafego com o motorista em situacdo desfavoravel, devido a
vulnerabilidade da Dbicicleta comparada com o veiculo
motorizado.

Analisando os percentuais encontrados, verifica-se que
a bicicleta participa de forma ativa como modo alternativo
de transporte de passageiro. A faixa etédria de idade dos

usuarios da bicicleta situa-se entre 20 e 35 anos, como



mostra o quadro V.1l. Segundo os dados levantados sobre o
saldario dos trabalhadores da industria que utiliza a
bicicleta em suas viagens didrias casa-trabalho 95% ganham
apenas um salario minimo por més, ficando caracterizado o
baixo poder aquisitivo dos usuarios da bicicleta como modo
de transporte. Mesmo ndo existindo faixa exclusiva para
bicicleta em nenhum trecho do percurso casa trabalho é comum
0 uso da bicicleta nesta &rea. A pesquisa mostra que 32,5%
utiliza a biéicleta'como modo de transporte.

Todos os entrevistados foram questionados se possuiam
bicicletas e se a utilizam na viagem para o trabalho, quase
90% dos usuarios do transporte publico que n3o possuem
bicicleta porém a utilizariam se possuissem, estes
declararam que a viagem por bicicletas seria divertida e
levaria menos tempo na viagem para o trabalho, pois, apesar
de morarem em bairro préximo ao distrito industrial, como
por exemplo, Cateoclé e Cruzeiro é necessario utilizar duas
linhas de ©&énibus para chegar ao seu destino, aumentando,
assim o tempo gasto na viagem, além disto aumenta a despesa
com transporte.

Nos resultados obtidos na avaliacdo das alternativas de
transporte com a aplicacgao do método mlticriterial
verificou-se que parte dessas viagens sdo realizadas a pé
para bairros préximos ao distrito industrial, o uso da
bicicleta como modo de transporte alternativo na viagem para
o trabalho, obteve um peso relativo igual a 0,32; sendo
superado apenas pelo o6nibus fornecido pela empresa com peso

relativo 0,33; o transporte publicoc recebeu peso 0,29 e as
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Quadro V.1l - Resultados obtidos na entrevista e observagao

no campo.

Nome da Tipo de Horario de Funcionamento Possui Usa Namero Amostra
Inddstria Atividade Bicicleta Bicicleta de Entrevistada - Idade Salario
p/Trabalho Empregados Sexo
Masculino
12 2° 3¢ Sim | Ndo | Sim| Nao M F T Ne % Até 18 ([ 19a35| >35 | Até1| 2a3 | 4a5 | >5
Turno Turno Turno ABS
ARBAME Produtos | 06:00/14:00 | 14:00/22:00 | 22:00/06:00 | 3 5 3 5 81 69 | 150 8 98 - (05 3 8 0 0 0
elétricos
ALPARGATAS | Calgados | 06:00/14:00 | 14:00/22:00 | 22:00/06:00 [ 11 17 1 17 700 |400| 1100 | 28 40 - 24 4 26 2 0 0
SILVANA Metalur- | 06:00/14:00 | 14:00/22:00 | 22.00/06:00 [ 5 10 5 10 100 | 30 | 150 15 15 - 11 4 15 0 0 0
gica
CANDE Tubos e | 06:00114:00 | 14 22:000600 | 3 14 3 14 290 | 30 | 320 17 59 - 1S 2 15 2 0 0
Conexdes
BETONITA Produtos | 06:00/14:00 | 14:00/22.00 | 22:00006:.00 | 4 8 4 8 130 | 20 | 190 12 9,2 - 9 3 12 0 0 0
Minerais
TOTAL 26 54 26 54 1301 | 549 | 1870 | 80 - 67 13 76 4 0 0
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viagens a pé 0,06. Estes pesos foram obtidos pelo método de
escalonamento.

O atributo considerado pelos usuarios, como de maior
relevancia na escolha de uma modalidade de transporte, foi o
tempo gasto na viagem com peso relativo 0,28; seguido da
seguranga 0,22; confiabilidade, 0,19; o conforto com peso
relativo 0,17; e a tarifa 0,14.

Os resultados mostraram gue todos 0s atributos
obtiveram uma importancia relevante na escolha de uma
alternativa de transporte. Deve-se salientar que todos os
entrevistados recebem 0 vale transporte que lhes
proporcionam uma certa economia na despesa com transporte,
talvez 1isto explique o resultado obtido para o valor da

importéncia relativa da tarifa na escolha de uma alternativa

de transporte.
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CAPITULO VI

CONCLUSADO

" O objetivo deste trabalho foi levantar os indicadores
de uso e posse de bicicleta, assim como o potencial
existente no Distrito Industrial de uma cidade de porte
médio do Nordeste, Campina Grande. Uma avaliacdo de
comportamento dos usuarios de transporte do Distrito
Industrial foi realizada, a fim de priorizar as alternativas
modais disponiveis, ou seja, transporte da industria,
transporte coletivo, bicicleta e a pé.

Até entdo, no Brasil os modelos multicriteriais estéo
sendeo pouco utilizados na avaliacéao de sistema de
transportes. Neste caso foi aplicado a teoria de Utilidade
Multiatributiva para avaliar o comportamento do usudrio na
escolha de uma alternativa de transporte considerando
atributos como tempo de viagem, tarifa, conforto,
confiabilidade e seguranga. Os resultados da aplicacdo do
modelo revela que a maior prioridade foi atribuida, na
opinido dos industriarios, o &nibus da empresa, no entanto
sdo poucas as empresas que oferece este tipo de servigo. A
segunda op¢do na escolha dos usuario foi a bicicleta,
bastante wusada como modo alternativo de transporte no

Distrito acima mencionado.



No Brasil, o estudo das caracteristicas gque influenciam
0 uso da bicicleta é pouco desenvolvido, dificultando assim,
uma andlise detalhada dos padrdes atuais da sua utlizacgéo
como modo de transporte. Torna-se dificil medir o grau de
importéncia em que se encontra como transporte de passageiro
e que posicdo poderi ocupar. E esta falta de informacdo que
torna dificil uma afirmacido do verdadeiro papel da bicicleta
como alternativa de transporte.

Neste tﬁabalho; a bicicleta foi considerada como mais
uma opg¢do de transporte para os trabalhadores da industria.
Eles véem esta modalidade de transporte como uma maneira de
economizar uma parcela de sua renda e ainda terem o direito
de escolher a hora certa de sair de casa para o trabalho,
sem o contra-tempo de perder o horéadrio, demonstrando
confiabilidade na wutilizagdo da bicicleta como modo de
transporte na viagem casa-trabalho.

O tempo gasto na viagem foi considerado na opinido do
usudrio como o principal critério na escolha de uma
alternativa de transporte, a opgdo pela bicicleta €& que ela
torna a viagem mais répida, principalmente para os moradores
de bairros préximos & 4&rea pesquisada. Os' trabalhadores
alegam gque para realizarem suas viagens de ©Oénibus perdem
muito tempo, nos pontos de paradas de énibus, enguanto que a
viagem por bicicleta oferece a facilidade de ser porta a
porta.

Apesar de nado haver facilidades para o usuario da
bicicleta, com excessdao de algumas areas de estacionamentos

inadequados no local de trabalho, a pesquisa mostrou due
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existe um grande potencial de usuario, cerca de 90% que usam
atualmente o transporte publico ou que vdo a pé para o
trabalho, por ndo possuirem bicicleta.

Além do baixo poder aquisitivo, que de certa forma
impede o trabalhador de utilizar a bicicleta como meio de
transporte, tem a completa auséncia de faixa exclusiva para
o usuério desta modalidade de transporte que disputa o
trénsito com os veiculos motorizados em agdes conflitantes,
afastando grédualmeﬁte estes usudrios para outros modos de
transportes.

Apesar da area ser servida por duas linhas de &nibus,
uma parte da populagdo prefere utilizar a bicicleta ou mesmo
ir a pé ao trabalho. O tempo gasto na viagem levantado pela
pesquisa gquando utilizado ©&nibus foi de 30 a 40 minutos,
caindo para até 25 minutos considerando o tempo médio de
viagem de bicicleta. |

As intersegbes sdo destacadas por serem consideradas
pontos de maior incidéncias de acidentes. Estes acidentes
envolvem em sua maior parte, veiculo motorizados, trazendo
assim, maior risco para o usudrio da bicicleta como
transﬁorte, seja a viagem utilité&ria ou recreacional.

Para que a pecpulacdo se utilize mais da bicicleta como
meio de transporte, seja alternativo ou complementar, é
preciso que se ofereca maior segurancga, pois se este meio de
transporte, que traz tantas vantagens ndo é utilizado pela
maioria da populagdo, é por falta de facilidades que

possibilitem a realizagdo de wuma viagem segura, sem a
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preocupacado de ser acidentado no transito, gque néo oferece
nenhuma proteg¢do ao usuédrio da bicicleta.

Um dos principais problemas enfrentado pelo usuario da
bicicleta é a falta de seguranga, apesar disto pocde-se
pensar na bicicleta como meio alternativo de transporte em
pequenas distancias e como grandes poupadores de energia. H&a
uma certa prioridade com relacgdo &s viagens casa-trabalho de
classes menos favorecidas. A vantagem do baixo custo
relativo da bicicléta acompanhada de sua independéncia em
relagdo ao combustivel, traz como censequéncia a néo
poluigdo do meio ambiente, favorecendo assim a sociedade
como um todo. O que justifica o investimento em pesquisa que
incentive o uso desta modalidade de transporte.

Incentivo maior deve ser favorecido & elaboracdo de
estudos que objetivem a maior utilizagdo de bicicleta e um
elenco de providéncias devem ser tomadas para beneficiar o
trédnsito ciclovidrio da segurangca, da eficiéncia e da
atratividade desejadas. Sugere-se que sejam tomadas algumas

providéncias como:

® Segregagdo das bicicletas em relagdo aos demais veiculos,

através da criagdo de ciclovias;

e Sinalizagdo adequada e especifica para ciclistas, em

cruzamentos em nivel e demais locais perigosos;

e Estacionamentos seguros e convenientes para bicicletas.
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6.1 - RECOMENDACOES

Existem vé&rios trabalhos que podem ser realizados de
forma a dar continuidade a este.

Um estudo equivalente a este em regides urbanas com
caracteristicas semelhante, é de grande importéncia, pois
permitiré_a‘comparagao de resultados e fornecera condigdes
de se estimar uma demanda de bicicleta numa regido que se
apresente a mesma caracteristica.

Pode-se fazer uma pesquisa na cidade de Campina Grande,
incluindo todos os setores de maior demanda de transporte,
sem se restringir a uma determinada &rea caracteristica como
foi o caso do Distrito Industrial, assim caracterizaria mais
0 uso da bicicleta na cidade como um todo, criando condigdes
para realizar um programa de integragdo da bicicleta com
outras modalidades de transporte.

Um problema que deve ser estudado é relacionado com os
acidentes que ocorrem com os ciclistas. E grande a falta de
informagdo a respeito deste assunto ndo se sabe na verdade a
causa de tantos acidentes. No capitulo II. deste trabalho é
apresentado alguns dados fornecidos pelo DENATRAN que retrata

a gravidade do problema.
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QUESTIONARIO APLICADO AOS INDUSTRIARIOS

DADOS PESSOAIS DO USUARIO

1. Sexo ( ) Masculino ( ) Feminino

2. Idade ( ) Até 18 anos () mais de 35 anos
( ) De 18 a 35

3. Salario (salario minimo)

1 saléario ( ) 3 a 4 salarios { )

2 a 3 salarios ( )

4. Qual o Gréu de Instrucio:
12 Grau( ) 2° Grau ( ) 32 Grau ( )
5. Possui Bicicleta? {( ) Sim ( ) Nao

DADOS DE VIAGEM

6. Expediente de Trabalho:
Manha( ) Tarde ( ) Noite ( )
7. Qual o meio de transporte que o Sr(a) utiliza na sua
viagem para o trabalho?
( ) Transpoprte publico ( ) Onibus da empresa
( ) Bicicleta ( ) A pé
8. Quanto tempo o Sr(a) gasta na viagem casa-trabalho?
( ) até 15 minutos ( ) de 16 a 30 min.
( ) de 31 a 45 min. ( ) mais de 45 min.
9. Qual o bairro que o Sr(a) reside? Qual a disténcia

aproximadamente de sua casa até o local do seu trabalho?

10.Qual a sua opinido com respeito a criacdo de faixa

exclusiva para bicicleta? O Sr(a) a usaria em suas
viagens?
( ) Sim ( ) Nao

11.Se o Sr(a) possuisse bicicleta utilizaria na sua viagem ao

trabalho? () Sim ( ) Nao
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12. Atribuir peso (10) a melhor alternativa peso (0), a pior
alternativa e valor intermedidrio as demais alternativas.
( ) Transporte publico
( ) Bicicleta
( ) Onibus
( ) a pé

13.Atribuir peso 10 ao atributo que considera mais importante
na escolha da modalidade e 0 ao pior.
( ) Tempo gasto na viagem

) Tarifa

) Conforto

) Seguranca

) Confiabilidade

o~ — —

1l4.Na escala de 0. a 10, responda as questdes abaixo,
atribuindo valor (10) a melhor e (0) & pior alternativa e
valores intermediadrios as demais:

. Em relacdo ao tempo, qual a melhor e a pior alternativa?
. Em relacdo a tarifa, qual a melhor e a pior alternativa?
. Com relagdo ao conforto, qual a melhor e a pior
alternativa?

Considerando a confiabilidade, qual a melhor e a pior
alternativa?
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AMOSTRA PARCIAL DOS RESULTADOS OBTIDOS
COM OS ENTREVISTADOS NA ATRIBUICAO DE PESOS
AS ALTERNATIVAS COM RELAGAO AOS ATRIBUTOS



5 7 10 0
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 10 7 10 5 0
Tarifa - 0 0 5 7 10
Conforto 8 7 5 i0 0
Seguranca 6 5 0 7 10
Confiabilidade 5 7 5 10 0
A 26 25 29 10
A, 191 165 222 60
10 5 7 0
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tenpo 10 0 10 7 5
Tarifa 0 5 0 10 7
Conforto 8 5 7 10 0
Seguranca 5 7 0 10 5
Confiabilidade 6 0 10 7 5
% 17 27 44 22
A; 75 156 230 105
0 10 7 5
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 6 0 10 7 5
Tarifa 5 5 0 7 10
Conforto 0 5 10 7 0
Seguranca 8 5 0 10 7
Confiabilidade 10 0 10 7 5
Ay 15 30 38 27
A, 65 160 157 186
5 10 7 0
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 8 0 10 7 5
Tarifa 10 0 5 7 10
Conforto 6 5 7 10 0
Seguranga 0 10 0 7 5
Confiabilidade 5 5 10 7 0
Ay 20 32 38 20
A, 55 222 221 50
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5 10 7 0
ALTERNATIVAS PESO T. PURLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 10 7 i0 5 0
Tarifa . 8 0 5 7 10
conforto 0 5 7 190 0
Segurancga 6 7 0 5 10
Confiabilidade 5 0 10 7 5
A 19 32 34 25
A, 112 232 231 165
L 7 5 10 0
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 10 7 10 5 0
Tarifa 6 0 7 5 10
Conforto 8 5 7 10 0
Seguranca 5 5 0 10 7
Confiabilidade 0 0 10 7 5
A, ' 17 34 37 22
A, 135 142 210 95
10 5 7 0
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 5 10 5 7 0
Tarifa 6 7 5 10 0
Conforto 8 5 7 10 0
Seguranca 10 5 0 7 10
Confiabilidade 0 7 5 10 0
A, 34 22 44 10
A, 177 104 235 100
7 10 5 0
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 8 5 10 7 0
Tarifa 6 0 7 5 10
Conforto 5 5 7 10 0]
Seguranga 10 10 0 7 5
Confiabilidade 0 7 10 5 0
A, 27 34 34 15
A, 165 147 129 110
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7 5 10 Q
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO]| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 10 0 10 7 5
Tarifa 6 0 7 5 10
Conforto 5 7 5 10 0
Seguranga 0 10 5 7 0
Confiabilidade 8 5 7 10 0
A, 22 34 39 15
A, 75 223 230 110
7 10 5 0
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | &NIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 10 5 7 10 0
Tarifa 5 0 5 7 10
Conforto 6 10 0 7 5
Seguranca 0 10 0 7 5
Confiabilidade 8 5 19 7 0
A, 30 22 38 20
A 150 155 143 80
7 5 10 4]
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo B8 0 10 7 5
Tarifa 5 0 7 5 10
Conforto 0 7 0 10 5
Seguranca 6 5 0 10 7
Confiabilidade 10 5 7 10 0
A 17 24 42 27
A, 80 185 191 132
5 7 10 0
ALTERNATIVAS PESQ T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMERESA
Tempo 8 7 10 5 Q
Tarifa 5 0 7 5 10
Conforto 0 5 7 10 0
Seguranga 6 7 0 10 5
Confiabilidade 10 0 7 10 5
Ay 19 31 40 20
A, 98 185 225 130
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10 5 7 0
ALTERNATIVAS PESO , PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 6 0 10 7 5
Tarifa . 0 5 7 0 10
Conforto 5 5 7 10 0
Seguranca 8 10 0 5 7
Confiabilidade 10 10 5 7 0
A, 30 29 29 22
A, 205 145 202 86
7 5 10 0
ALTERNATIVAS PESO . PUBLICC| BICICLETA | GNIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 6 10 5 7 0
Tarifa 0 0 7 5 10
Conforto 5 10 5 7 0
Seguranca 8 7 0 10 5
Confiabilidade 10 7 5 10 0
A 34 22 39 15
A 246 110 264 40
5 7 10 0
ALTERNATIVAS PESO . PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 10 5 7 10 0
Tarifa 0 0 5 7 10
Conforto 8 5 7 10 0
Seguranca 6 7 0 10 5
Confiabilidade 5 5 10 7 0
Ay 22 29 44 15
A, 157 176 185 30
7 5 10 0
ALTERNATIVAS PESO . PUBLICO]| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 7 7 10 5 0
Tarifa 0 0 5 7 10
Conforto 5 5 7 10 0
Seguranca 10 7 0 5 10
Confiabilidade 6 5 10 7 0
A, 24 32 34 20
A, 174 165 177 100
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7 10 5 0
ALTERNATIVAS PESO . PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 10 5 10 7 0
Tarifa 8 0 5 7 10
Conforto 5 10 5 7 0
Segurancga 0 5 0 7 10
Confiabilidade 6 7 10 5 0
A, 27 30 32 20
A, 142 200 191 80
T 10 5 0
ALTERNATIVAS PESO . PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 10 5 10 7 0
Tarifa 8 0 5 7 10
Conforto 0 5 7 10 0
Seguranca 5 10 0 7 5
Confiabilidade 6 5 10 7 0
A, 25 32 38 15
A, 130 200 203 105
5 7 10 0
ALTERNATIVAS PESO . PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 10 0 10 7 5
Tarifa 6 0 5 7 10
Conforto 0 7 5 10 0
Seguranca 8 7 0 10 5
Confiabilidade 5 5 10 ' 0
A, 19 30 41 20
A, 81 260 227 150
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5 10 7 0
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tenmpo 5 0 10 7 5
Tarifa .- 0 5 0 7 10
Conforto © 7 5 10 0
Segurancga 10 7 0 10 5
Confiabilidade 8 5 10 7 0
D 24 25 41 20
1Az 152 160 251 50
S 0 7 5 10
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 5 5 10 7 0
Tarifa 10 0 7 10 5
Conforto 6 7 10 5 0
Seguranga 8 7 0 10 5
Confiabilidade 0 0 7 10 5 !
A, ' 19 34 42 15
A; 123 180 245 90 |
i
5 10 7 0
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICO| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS EMPRESA
Tempo 5 0 10 7 5 ’
Tarifa 10 5 7 0 10
Conforto 0 10 7 5 0
Seguranga 6 7 0 10 5
Confiabilidade 8 5 10 7 0
Ay 17 34 29 20
A, 132 200 211 155
. , 7 10 5 0
ALTERNATIVAS PESO T. PUBLICC| BICICLETA | ONIBUS DA A PE
ATRIBUTOS : EMPRESA
Tempo 6 0 7 10 5
Tarifa 5 7 10 0 5
Conforto 0 5 7 10 0
Seguranga 8 7 0 5 10
Confiabilidade 10 0 5 10 7
A, 19 29 35 27
A, al 142 250 205
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