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Resumo

Oliveira, Affonso André Mello; Lemos, Maria Fernanda Rodrigues
Campos (orientador) Contribuicdo e perspectivas do sistema de
compartilhamento de bicicletas para mobilidade e sustentabilidade
na cidade do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro, 2014. 174p. Dissertacao
de Mestrado (opcdo profissional) — Departamento de Engenharia Civil,
Pontificia Universidade Catdlica do Rio de Janeiro

O incentivo ao transporte cicloviario vem recebendo crescente atencao
nas politicas de transporte como elemento capaz de auxiliar positivamente para
a reducdo do uso do automovel nas cidades. Entre as diversas acfes voltadas
para 0 aumento da participacdo do transporte cicloviario esta a implantacdo de
sistemas de compartilhamento de bicicletas. O objetivo desta pesquisa foi
avaliar a contribuicdo do sistema de compartilhamento de bicicletas da cidade
do Rio de Janeiro, o Bike Rio, para a mobilidade e para sustentabilidade urbana
com base nos objetivos associados ao SCB. Esta avaliacdo se baseou
principalmente no resultado de pesquisas realizadas com usuarios e em dados
sobre o sistema de transportes da cidade, sobre as emissfes de gases de efeito
estufa no municipio e sobre o funcionamento do Bike Rio, além da comparacao
com os sistemas de compartilhamento de bicicletas de Paris, Viena e
Barcelona. Os resultados deste trabalho também permitiram verificar os
principais fatores capazes de limitar a expansdo do modal cicloviario na cidade.
Apesar de apresentar perspectivas favoraveis para sua expansdo, observou-se
que o Bike Rio ainda ndo é capaz de contribuir de modo relevante para a

mobilidade e para sustentabilidade na cidade do Rio de Janeiro.

Palavras-chave

Transportes; sustentabilidade urbana; mobilidade; bicicleta; Sistema de

Compartilhamento de Bicicletas; Rio de Janeiro.
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Extended abstract

Oliveira, Affonso André Mello; Lemos, Maria Fernanda Rodrigues
Campos (Advisor) Contribution and perspectives of Bike Sharing
Systems for mobility and sustainability in Rio de Janeiro. Rio de
Janeiro, 2014. 174p. MSc.Dissertation (professional option) -
Departamento de Engenharia Civil, Pontificia Universidade Catolica do
Rio de Janeiro

The concept of sustainability, when associated with the urban space, goes
beyond the limits of the environmental discourse and also includes economic
and social factors related to human activities. In this context, different forms
of public transport may play a relevant role.

The model of urban development that promotes the use of private
automobiles has caused problems to the quality of life of city dwellers.
However, there are ways that can help reducing the impact of motor vehicles
used by individual drivers. One of them is the promotion of the bicycle as a
mean of urban transport. The use of bicycles in an urban centre can be an
addition to the existing public transport system by increasing its capacity and
limitations and by replacing other existing means of transport for short
distances.

In order to promote the use of bicycles as a mean of urban transport, it
is important to adopt a series of well integrated public policies that would
discourage the individual use of motor vehicles. These policies should offer
some essential conditions for the comfort and safety of bicycle users making it
more appealing to people. One of the initiatives that could be adopted to
promote and expand the use of bicycles is the bike-sharing system already in
use in many parts of the world, especially in the last 10 years, with an
increasing appeal.

A bike- sharing system can validate the use of bicycles in urban centres
by making the need of individuals to travel and reach a certain destination
easier and without having to purchase and repair a bicycle. It was in the
Netherlands, in the 60’s, that the first attempts to adopt such systems were
implemented without much success in the beginning. Recently, new
technologies have been developed to improve the control of the use of public

bikes thus making the program more financially efficient, in a larger scale.
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Also, it allowed the expansion of the BSS (bike-sharing system) in other
countries.  However, it is still a recent system of urban transport and,
therefore, there is not much research or information available to analyse the
real benefits for public transport and urban sustainability. These urban
transport systems are usually associated with the question of sustainability
mainly because they help to reduce the pollution from gas emissions released
by public transport vehicles. However, some researchers claim that the
benefits obtained from these systems are over-rated.

The purpose of this research was to evaluate the contribution of the
bicycle sharing system — Bike Rio - to the environmental sustainability in the
city of Rio de Janeiro, as well as its contribution to urban public transport
taking into consideration the objectives associated with its implementation.

These objectives were based on three factors: (1) A program named
“Rio, the bike capital” created by the Rio de Janeiro Municipal Administration
in order to increase the use of bicycles as a form of public transport, (2) A
bidding offer to “provide public space for the implementation, maintenance
and operation of a bicycle transport system” foreseeing an increase in the
number of bicycles, bicycle parking stations and city boroughs wishing to
adopt the Bike Rio system, and (3) all the information found in the Bike Rio
website where several objectives of the program are listed. Consequently, 6

(six) objectives of the Bike Rio program were established:

o The use of bicycles as a mean of transport

o Reduce transit congestion

o Reduce air pollution

o Promote citizen social responsibility

o Promote the “humanization” of the urban environment

o Promote more physical activity and healthy habits among the

population.

The objectives of this research were divided in 3 categories: (1)
mobility, (2) the environment, and (3) the society. The objectives related with

mobility are the use of bicycles as a mean of transport and the reduction of the
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number of car parking lots. The objectives related with the environment are
those aimed at reducing air pollution. The objectives related to society are the
well-being and the health of individuals as well as the quality of the urban
space.

The information and data used to evaluate the Bike Rio program in this

research were the following:

o Transport Plan for the City of Rio de Janeiro

o Data obtained from City Administration and from the Bike Rio
website

o Inventory report on gas emissions and the greenhouse effect in
the City of Rio de Janeiro

o Research in the internet

o Theoretical references

The research on bike users was done with interviews asking several
questions to establish the following objectives: (1) establish the profile of bike
users; (2) verify the usual ways that people travel within the city and the
capacity of Bike Rio to replace other means of transport; (3) verify how Bike
Rio is already integrated with the other means of transport, and (4) research
how bike users rate the BSS and the transport in the city with bicycles.

Research in the internet was done in order to further investigate the
available data on non-bicycle users. A question form was sent to people
registered on several social media and we received 115 replies. Although
research through social media was limited to a smaller social-economic group
of people, it allowed us, nevertheless, to reach a larger geographic distribution
of people. The replies received from bike users and the research done in the
internet also provided a general view of the main obstacles that could
jeopardize the further development of a bicycle transport system in the city.

Although the implementation of the Bike Rio program is related to a
series of objectives, there is still no set of clear objectives for its operation.
Regarding objectives 1, 2, 3 and 6, the methodology used was the one used by

Fernandez (2011) to evaluate the factors that can determine the success of
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bicycle sharing programs. It is based on its impact and efficiency and makes
comparison with the BSS of Paris (Velib), Barcelona (Bicing) and Viena
(Citybike). The research of objectives 4 and 5 was done through an evaluation
based on the theoretical references of the research itself.

Verification of the existing Urban Transport Plan showed us that there
was an increase of 18.20% in the average number of people that moved in the
city, daily, between 2003 and 2012. However, this movement of people did not
occur in a homogenous manner. There was an increase of 21.39% in the
average daily displacement of people using public transport and there was an
increase of 41.93% in the average daily movement of people using private
automobiles. However, there was a reduction of 1.29% in the average daily
movement of people not using motorized vehicles. This reduction can be
explained due to changes in the social-economic conditions of society,
considering that job availability and personal income are important factors in
the choice of type of transport. Essential movement of people, especially those
going to work or to school is taken into consideration when they choose their
means of transport in the City of Rio de Janeiro. We noticed that there is a
usual concentration of people movement during 3 (three) periods of the day:
early morning, noon and late afternoon. Data obtained from the Urban
Transport Plan also allowed us to establish that the average number of daily
trips made by people using bicycles was 274.788. That corresponds to 2% of
the total of people displacements in the city.

The BSS system in Rio de Janeiro was initially created in 2008 but
services were interrupted in 2010 due to problems such as bicycle theft,
problems with the fare-control system and the scale of the implementation of
the program. Services were restored in 2011 with a new sponsor, with changes
in the business model and with more advanced technology. The system
operated properly until 2013, with 60 pick-up stations and 600 bicycles
available in several boroughs of the south region of Rio de Janeiro and
downtown, reaching an average of 3.000 to 4.000 bike trips a day.

The Municipal Administration of Rio de Janeiro published a bidding
offer in September 2013 to extend the Bike Rio program, foreseeing a total of

260 bike parking stations and 2600 bicycles available for the public. Other
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boroughs in the north and west regions of the city would benefit from the
program as well. The expansion of the program began during the first quarter
of 2014. Our research verified only the average daily displacements, every
month in 2012 and 2013, because the program expansion plan is still an on-
going process. We did not notice any special seasonal average data on bike
displacements, as well as no significant relation between the number of trips
and the weather conditions (Ex.: rain fall). We believe that a verification of
longer periods should be carried out in order to establish whether there is
indeed a seasonal influence in the use of the Bike Rio system.

The research done with Bike Rio users indicated that the majority of them
live in the boroughs already served with the system (78%) , that they are young
adults between the ages of 21 and 40 years old (89%), and that they are mostly
males (67%). Regarding the frequency of their use of the system, 31% of users
informed us that they use the Bike Rio system 1 to 3 times a week. 25% of
users ride a bicycle daily, 24% of users ride a bike 4 or 5 five times a day and
10% of users ride a bike less than once a day. The majority of people
interviewed (51%) informed us that they ride their bicycles for useful
purposes, especially to go to work, and 20% of users ride their bikes to go to
school. 16% of the people interviewed informed us that that they use their
bikes for pleasure and 6% for physical exercise. 39% of bike users own a car
and 41% have their won bicycles. We also learned that 56% of the users who
own a bicycle prefer to use the Bike Rio system because they find it more
practical. 20% of bike riders use the system for safety reasons, 16% informed
us that it is difficult to find a place to park their own bicycles and 8% told us it
Is because of the maintenance costs.

In order to evaluate the connection between Bike Rio and the urban
transport systems, we asked the people we interviewed if they would consider
another type of transport to complete their daily displacements. The majority
of people (62%) informed us that they travel exclusively by bicycle. Those
who would consider using another type of transport to complement their bike
rides informed us that they would use the subway system (75%) and the bus
system (22%). The reason for the high number of people opting for the
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subway is probably due to the fact that the interviews were conducted near
subway stations.

A majority of people (52%) informed us that they would use the bus
public system if there were no BSS in operation. Some people (24%) said they
would walk to their final destination and some people (15%) informed us that
they would take the subway. Only 2% of the people interviewed told us that
they would use their own cars. The main reason presented for using the BBS
was the speed to go from place to place, thus avoiding transit congestion or
simply because riding a bicycle is faster than walking.

People interviewed were also asked about the locations of their initial and
final destination during their daily moving routine. This would allow us to
determine and analyze the average distances of their trips. The majority of
trips were made within a distance of 3.5km and corresponded to displacements
made by people within their own boroughs or between neighbouring boroughs.

The last part of our question form tried to identify the way bicycle users
evaluate Bike Rio and the general bicycle system in the city. The main
problems cited by users of the BSS system were related to its operation:
operational failures (59%), problems with equipment maintenance (21%), and
failure in the proper distribution of bikes (21%). The number of bikes
available and bike stations in the BSS system was also considered a negative
factor by 24% of people interviewed. As for the positive factors cited in the
interviews, the majority of replies were related to the concept of the BSS itself.
44% of people interviewed told us that the greatest quality was that it is
practical, 19% of users think the BSS is an option for transport and 19%
informed us that they like the idea of a bicycle sharing system.

As a whole, Bike Rio was well evaluated by the users. On a scale of 0 to
5 where 0 is “not-satisfied at all”, and 5 is “very satisfied”, the average
resulting grading was 3.35. However, only 55% of the users rated the system 4
or 5 and only 5% of the people rated the system 0 or 1. This evaluation of the
bicycle transport system by users of Bike Rio indicated that their main concern
is safety. Lack of safety in the transit was cited in 48% of the replies, and the
same percentage mentioned the small number of bike-paths and the poor

quality of the infrastructure.
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In our internet research, 60% of the people informed us that they do not
use a bicycle as a mean of transport. The reason for not using bikes was the
question of safety. 42% of people informed us they fear to be robbed, 34%
cited the lack of sufficient bike paths and 24% told us they fear a transit
accident. In the group of bike users (40%), almost half (51%) told us they
never used Bike Rio system, and 49% use the system or had used the system
before. The reason offered by those who never used the BSS system was
because they prefer to use their own bicycles. Among those who abandoned the
Bike Rio system, 36.4% of them told us that they prefer to use their own bikes
and 27.3% told us they think there are many failures in the system.

The analysis of all the data collected allowed us to evaluate the degree of
efficiency of the Bike Rio system in the reduction of the number of motor
vehicles in the city, the increase of the number of bicycle users, the reduction
of CO, and, finally, the incentive to promote more physical exercise and
healthy habits among the population. We compared the results obtained with
those from Paris, Barcelona and Vienna. The choice of those cities in our
research was due to their population numbers (over 1 million inhabitants) and
for the availability of data and information.

Promotion of social responsibility was also evaluated based on the
reasons offered by BSS users. We also evaluated the promotion of human
socialization within the environment taking into consideration the human scale
in the urban areas, the desire to improve the quality of public spaces and to
reduce the size of areas used by motor vehicles.

Bike Rio represents 0.25% of the total daily movement of people in the
city and 1.28% of displacements made on bicycles. This reduced participation
in the bike system is related to its own scale: 60 bike stations and 600
available bicycles (data from 2013). Bike Rio is 10 times smaller than Bicing
in Barcelona, and 40 times smaller than Velib in Paris (cities with smaller
urban areas and population than Rio de Janeiro).

Considering the fact that the majority of Bike Rio users are young adults,
mostly males, this indicates that transport on bicycles in the city needs to be
safer so that more people can also benefit from it. The low level of

participation of women and people of different ages indicates that there is a
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need to adopt new wider public policies to improve comfort, safety and the
practical use of bicycles. The result of our research with bike users, as well as
our research in the internet showed us that the principal negative aspects of the
use of bicycles in Rio de Janeiro are related to public safety and the dangers of
sharing the public space with motor vehicles. But the construction of new
bicycle paths, alone, did not prove be a determining factor to promote more use
of bicycles. A reduction of bike users occurred even during a time when new
bike paths were being constructed, doubling the extension of paths in the city.

The results of our research indicated that the contribution of Bike Rio for
the question of mobility and urban sustainability was very small. The reason
was its scale and the low rate and number of people who chose to ride a bike
instead of a car. Bike Rio was not successful to attract people who owned cars,
unlike their similar programs in Paris, Barcelona and Vienna. Although 39%
of Rio’s BSS users owned a car, only 2% of them told us that they were giving
their cars up for the Bike Rio system. Trips made using the BSS represent only
0.002% of the total movement of people who own a car. The analysis of the
bike contribution to the reduction of polluting gases, especially CO, emissions,
indicated that Bike Rio helped reducing only 0.00035% of the total CO,
emissions a year, caused by the existing Public Transport System in Rio de
Janeiro. Such a small contribution to the improvement of air quality and the
reduction of problems caused by transit congestion occurs in all the cities
served by a BBS system that we investigated. Even in Barcelona, where there
were signs of some improvement, the impact in the reduction of motor vehicles
displacements in the city was slightly above 0.15%. Those results indicate the
need to be more careful when establishing the real advantages of the BSS
system for the reduction of gas emissions and transit congestion.

As for the capacity of Bike Rio to attract new users, the results of our
research were very encouraging. The majority of people interviewed (59%)
told us they do not own a bicycle. The ones who own bicycles informed us
that they do not plan to use their bikes as a mean of regular transport. This
indicates that Bike Rio is capable of encouraging the use of bicycles as an
alternative mean of urban transport by attracting bicycle owners who usually

would not use their bikes to travel within the city.
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As for the question of “promoting the practice of healthy habits and more
physical activities among the population”, it seems that the expansion of the
Bike Rio system could benefit a great segment of the population.  The results
of our research indicated that 31% of users who traded their cars for bicycles,
use the BSS system 4 or more times a week. In addition, 26% of people
interviewed told us that they use the Bike Rio system for exercising.

Our research did not find any direct evidence linking the Bike Rio
program to the promotion of “social responsibility among the population”.
Although it is a fact that BBS systems are usually linked to the question of
sustainability and more benefits to the quality of life in the cities, the results of
our interviews with bike users indicated that they use their bikes mostly for
personal reasons, at least in Rio de Janeiro. Also, it was not possible to
establish a direct influence of Bike Rio in the “humanizing process in urban
areas”. The experience of BSS systems in cities such as Paris and New York -
where the implementation of an infrastructure for the system was done before
the implementation of the system itself — let us suppose that BSS systems are
the beneficiaries of the process rather than being active agents in the promotion
of “humanization”.

The greatest contribution of Bike Rio to the mobility and urban
sustainability found in this research was the integration with the rest of the
city’s transit system. We noticed that a large number of car owners do not use
their motor vehicles for daily displacements in the city. Therefore, the BSS
could contribute to this situation by making the use of the public transport
system more attractive and, indirectly, playing an important role in the
reduction of the use of private cars.

The results obtained in this research indicate that BSS systems can be
considered a valuable tool to promote more use of bicycles as means of
transport, but not necessarily a determining factor for this activity. In Vienna,
the BSS presented the worst performance results although Vienna is the city
with the largest number of bicycle daily displacements compared with Paris
Rio and Barcelona.

The scale of things is the main factor responsible for the impact of Bike

Rio considering all the information obtained in our research. When we
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evaluated its structure, that is the number of bicycles available, we realized that
Bike Rio is very efficient and that is an encouraging incentive for its expansion.
However, the positive result regarding its efficiency may be linked to the
reduced number of bicycles available, a factor that explains the high volume of
usage of the system. The reduced number of bicycles available in the system
may explain the large use of bikes in a constant rotation. Therefore, we guess
that by increasing the number of bicycles available, notwithstanding the real
demand, there will be fewer problems related to the efficiency of the system.

The process of expansion of the Bike Rio system started in the first
quarter of 2014 but the relationship between the number of bikes available and
the size of the urban population, the relationship between the number of bike
stations and the extension of the intended riding area will certainly keep the
Bike Rio system inferior to the Velib"(Paris), Bicing (Barcelona) and even
CityBike (Vienna) systems. Furthermore, the intended expansion of the riding
area creates a major logistic challenge for the operation of the system, the main
complaint from users. Among the operational problems, the most important
one to users is the frequent failure to unlock the bikes from their station bars, as
well as the problem to check the availability of bikes at a specific station. This
is a very important factor for the operation of the system because the many
complaints from users and the frequent failures in the system were the reasons
why so many users give up using Bike Rio after a while. Another problem
cited was the poor distribution of bicycles throughout the system. As a
consequence, any future plans to expand the area served by the Bike Rio
program must take into consideration the necessary number of employees and
resources to face the increasing demand for maintenance services and the
distribution of bicycles.

We recommend that a careful supervision and much attention should be
given to the process of extending the Bike Rio system to verify if the increase
in the number of bike stations, the number of bicycles and the larger area of the
system network will not affect the efficiency of the BSS in Rio de Janeiro. We
also recommend that more and wider research be done on the main factors that
discourage people from using bicycles as an alternative mean of transport in

the city. Thus, it will be possible to determine more precisely the real demand


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113860/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 1113860/CA

for the use of bicycles and the best ways to deal with the main problems to
adopt the BSS system as a viable alternative transport mode in Rio de Janeiro.
We hope that all the data and information collected in this research may
contribute and subsidise other research projects aimed at furthering and
complementing this study, raising new questions related to the role of BSS

systems, especially in Brazilian cities.

Keywords

Transportation; urban sustainability; mobility; bicycle; Bicycle Sharing

System; Rio de Janeiro.
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Ha algo de paradoxal no processo de
aprendizagem: olhamos para a histéria e a
tradicdo para seguir em frente; também podemos
olhar para baixo a fim de ir para cima. E a
suspensdo do juizo pode ser usada como uma
ferramenta para tornar o julgamento posterior mais
sensivel. Essa € uma maneira de aprender com
tudo.

Robert Venturi, Aprendendo com Las Vegas
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1

Introducéao

Projecdes da ONU indicam que em 2050 o planeta tera 9,3 bilhdes de
habitantes e sua populacdo urbana devera passar de 3,6 para 6,3 bilhées de
habitantes'. O grande motor desse processo de urbanizacdo é a
concentracdo de investimentos e de oportunidades de emprego nas cidades,
onde esta situada a maior parte das atividades econdmicas relacionadas a
indastria e aos servigos. Estima-se que as cidades sejam responsaveis
atualmente por 80% do PIB global?.

O IPCC, em seu relatério sobre mudangas climéticas (2007), projeta
uma elevagdo na temperatura do planeta que pode variar entre 0,6°C - se
forem mantidos os indices atuais de emissdes de GEE - e 4°C - se houver um
forte crescimento econdmico com a matriz energética ainda baseada em
combustiveis fésseis - até o fim do século®.

Desde o inicio da era industrial, observa-se um aumento nas emissoes
globais de gases causadores do efeito estufa gerado pelas atividades
humanas. Entre 1970 e 2004, houve um volume crescente de CO, langado na
atmosfera, chegando a atingir 80%* do total de emissdes de GEE. Deste
volume, 56,6% s&o provenientes da queima de combustiveis fésseis.

As consequéncias das alteracfes climaticas sao globais e duradouras
(Leite et al., 2012) e as cidades poder&o ser seriamente afetadas pela ele-
vagdo do nivel dos oceanos, pelo aumento da ocorréncia de eventos

meteorologicos extremos e pela poluicdo do solo, do ar e das aguas.

'ONU. World Urbanization Prospects: The 2011 revision. Highlights. p.17. As projecdes foram
feitas considerando reducdo no indice de natalidade dos paises em desenvolvimento. Caso
seja mantido o padréo atual, a populacdo urbana devera atingir 7.4 bilhdes de habitantes em
2050.

2 |bid. p.31

% IPCC. Climate Change 2007: Syntesis Report. p.36. As emissdes de CO2 no periodo
passaram de 21 para 38 Gt. O total de emissdes de GEE no periodo passou de 28,7 para 49
Gt.lbid. p.45.

* Ibid. p.45. No melhor cenério, com a manutencdo dos indices de concentracdo de GEE do
ano 2000, estima-se um aumento de 0,6°C até o fim do século XXI. No pior cenario
(considerando rapido crescimento econdmico e uso intensivel de combustiveis fosseis) estima-
se um aumento de 4,0°C na temperatura até o fim do século e um aumento no nivel do mar
entre 0,26 e 0,59 metros..

® Ibid. p.36. O total de emissbes de GEE no ano de 2004 foi de 49.Gt. Desse total, 56,6%
correspondem ao CO, oriundo da queima de combustiveis fésseis; 17,3%, ao CO, langado por
consequéncia de desmatamentos e da queima de biomassa; 2,8%, ao CO, de origens
diversas; 14,3%, ao CH4; 7,9% ao N,O e 1,1% aos gases F.
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Nesse contexto de crescente urbanizacdo e de elevacdo dos riscos
sociais, econdmicos e ambientais decorrentes de eventuais mudancas
climéticas, torna-se premente a discusséo sobre modelos de desenvolvimento
sustentavel para as cidades que sejam capazes de garantir qualidade de vida
para seus habitantes minimizando os efeitos das atividades humanas sobre o

meio-ambiente.

Em nenhum outro lugar a implementa¢do da sustentabilidade pode ser mais
poderosa e benéfica do que na cidade. De fato, os beneficios oriundos dessa
posicdo possuem um potencial tdo grande que a sustentabilidade do meio
ambiente deve transformar-se no principio orientador do moderno desenho
urbano (Rogers, 2001, p.5).

Os sistemas de transporte consomem mais da metade dos combus-
tiveis fdésseis liquidos produzidos atualmente e serdo responsaveis pelo
consumo de 97% de todo incremento da producdo mundial até 2030 (UNEP,
2011, p.383)°. Os lancamentos de gases na atmosfera relacionados a queima
de combustiveis fazem dos transportes e do trafego a maior fonte de poluicao
atmosférica do planeta (Buis et al., 2000, p.20).

O consumo energético do setor de transportes cresce a taxas que
oscilam entre 2,0 e 2,5% anuais desde a década de setenta (Replogle et al.,
2012, p.56). Mesmo considerando o desenvolvimento de novas tecnologias
capazes de aumentar a eficiéncia dos motores e de possibilitar o0 uso de
novas fontes de energia, o prazo necessario para sua implantacdo néo sera
suficiente para conter o impacto do acréscimo de nimero de veiculos e do
aumento dos congestionamentos nos centros urbanos.

O crescimento global da frota de automdveis, que podera chegar a 3
bilhdes de veiculos até 2050 (ibid., p.57), vem causando problemas de
mobilidade urbana e de poluicdo do ar, especialmente nas cidades dos paises
menos desenvolvidos, que dispdem de uma infraestrutura de transportes mais
precaria.

Dentre as diversas acfes que podem ser implementadas para reduzir
0s impactos negativos do uso do automével nas cidades, o incentivo ao

transporte cicloviario vem ganhando cada vez mais atengdo dos governos e

® Cabe ressaltar que, segundo o relatério, 0 aumento no consumo de energia se dara nas
regides menos desenvolvidas do planeta. Enquanto os paises mais desenvolvidos da Europa,
Asia e América do Norte apresentardo reducdo no consumo entre 2007 e 2030, China, india,
Oriente Médio, América Latina, Africa, Leste da Europa e Eurasia apresentardo crescimento.
Figura 3, p.384.
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da sociedade como uma forma de contribuir positivamente para a mobilidade
e a sustentabilidade urbana.

Para incentivar o uso da bicicleta, diversas cidades vém imple-
mentando, especialmente nos ultimos anos, sistemas de compartilhamento de
bicicletas. Entretanto, como esse € um processo relativamente recente, sua
efetiva contribuicdo para mobilidade e para sustentabilidade urbana ainda
precisa ser mais estudada para que seu verdadeiro impacto e potencialidade

possam ser melhor compreendidos.

. Systems ——Bike Fleet
400 250,000
g 200,000 3
2 ™
%3 £
2] 173
=~ 7
= 150,000 >~
) P
2 =<
= @
£ 100000 3
R= 50,000 £
o =
0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Figura 1 — Crescimento do nimero de sistemas publicos de
compartilhamento de bicicleta entre 2000-2010. Fonte: Midgley, 2011.
Objetivo

Os sistemas de compartihamento de bicicleta, assim como o
transporte cicloviario de maneira geral, sdo usualmente associados a
sustentabilidade pela sua pretensa capacidade de substituir o transporte
motorizado individual, auxiliando na reducdo dos congestionamentos e das
emissfes de gases poluentes. A partir do estudo de caso do SCB da cidade
do Rio de Janeiro, o Bike Rio, este trabalho pretende contribuir para a
discusséo da real contribuicdo dos sistemas de compartilhamento de bicicleta

para o desenvolvimento sustentavel e a mobilidade urbana.
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1.2

Metodologia

O elemento central deste trabalho € o estudo de caso sobre o Bike Rio
e a avaliacdo de sua eficacia para alcancar seus objetivos cuja determinacdo
se baseou em trés fontes:

A primeira fonte foi o programa “Rio Capital da Bicicleta”, vinculado a
Secretaria Municipal de Meio Ambiente, que visa a “continua inser¢do da
bicicleta como um modal de transporte” com o objetivo de contribuir para a
reducédo da poluicéo do ar e para a melhoria da “qualidade de vida e da saude
do cidadao, criando uma cultura sustentavel”’.

A segunda fonte foi o edital de concorréncia n° 04/550.508/2013° para
“concessao de uso de espago publico, com encargos de implantacdo, manu-
tencéo e operacdo de modal de transportes urbanos por compartilhamento de
bicicletas]...]”, que prevé o aumento do nimero de estacdes, de bicicletas e
de bairros atendidos pelo Bike Rio com o objetivo de “desenvolver o programa
como um novo modal de transporte publico, possibilitando a integragdo com
onibus, metrd e barcas™®.

A terceira fonte foi o site do Bike Rio™, que elenca como seus objetivos:

e introduzir a bicicleta como modal de transporte publico saudavel e
nado poluente;

e combater o sedentarismo da populacdo e promover a pratica de
habitos saudaveis;

e reducdo dos engarrafamentos e da poluicdo ambiental nas areas
centrais das cidades;

e promover a humanizacdo do ambiente urbano e a responsabilidade

social das pessoas.

" Fonte: Secretaria Municipal de Meio Ambiente. Disponivel em:
<www.rio.rj.gov.br/web/smac/rio-capital-da-bicicleta >. Acesso em: 05/02/2014.
® Publicado originalmente no Diario Oficial do Municipio do Rio de Janeiro. Ano XXVIII. n.59.
E.Sl. 14 de junho de 2013.

Ibid. p.1.
0 Disponivel em: <www.movesamba.com.br/bikerio/>. Acesso em: 10/11/2013.
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Para estruturar esta pesquisa, os objetivos do Bike Rio foram agrupados
em trés categorias: (1) mobilidade, (2) meio-ambiente e (3) sociedade. Na
categoria mobilidade estdo os objetivos relacionados a insercdo da bicicleta
como modal de transportes e a reducéo dos congestionamentos; na categoria
meio-ambiente, os relacionados a reducdo da poluicdo atmosférica; e na
categoria sociedade estdo os objetivos relacionados ao bem-estar, a saude

dos individuos e a qualidade do espaco urbano.

MOBILIDADE MEIO-AMBIENTE SOCIEDADE

INSERIR A BICICLETA REDUZIR A POLUIGAO PROMOVER A RESPONSABILIDADE
COMO MODAL DE TRANSPORTE ATMOSFERICA SOCIAL DAS PESSOAS

PROMOVER A HUMANIZAGAO

REDUZIR CONGESTIONAMENTOS DO AMBIENTE URBANO

COMBATER SEDENTARISMO E
PROMOVER HABITOS SAUDAVEIS
NA POPULACAO

Figura 2 - Objetivos do Bike Rio.

A partir da determinagcdo dos objetivos do Bike Rio e da revisédo
bibliografica, procedeu-se ao levantamento de dados. Os dados utilizados
para avaliacdo do Bike Rio foram obtidos a partir de cinco fontes principais:

1. Plano Diretor de Transportes do Rio de Janeiro, nas suas versdes
de 2005 e 2013;

2. Dados obtidos junto a Equipe Bike Ital e por meio do site do Bike
Rio!:

3. Inventario das emissdes de gases de efeito estufa da cidade do Rio
de Janeiro (SMAC/RJ, 2013);
Pesquisa de campo realizada com usuérios do sistema;

Pesquisa realizada via internet.

As trés primeiras fontes constituem a base de dados relacionados
respectivamente ao sistema de transportes, ao SCB e ao volume de emissfes

de gases lancados na atmosfera. Para compreender a relagdo entre os

™ Disponivel em: < www.movesamba.com.br>.
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usuérios e o Bike Rio, bem como seu papel como modal de transporte, foi
necessario desenvolver uma pesquisa de campo com pessoas que fazem uso
do SCB. A amostra desta pesquisa foi definida com base na relagdo entre o
ndmero de usuérios cadastrados no Bike Rio'* e a populacéo da cidade.
Segundo Gil (1989, p.92), a amostra em uma pesquisa social consiste
no “subconjunto do universo ou da populacdo por meio do qual se
estabelecem ou se estimam as caracteristicas desse universo ou populagao”.
Para determinar a amostra a ser pesquisada foi considerada a férmula para

universo de pesquisa infinito™.

n = tamanho da amostra

o= nivel de confianca

p= Percentagem verificada

q = Percentagem complementar

e = erro maximo permitido

Para esta pesquisa, foi determinado um nivel de confianca de 95% (2
desvios padrdo), a porcentagem verificada foi de 3,2%* do universo e o erro

maximo permitido foi estipulado em 4%.

_ 2%.0,032.0,968

Toar M =7744

n

Foram realizadas ao todo cem entrevistas presenciais com base em um
formulério padronizado™ que explorou questdes com o objetivo de: (1) tracar
um breve perfil dos usuarios; (2) verificar seus padrées de deslocamento e o
modal esta sendo substituido pelo SCB; (3) verificar como se d& a integracao
do Bike Rio com os demais modais de transporte e (4) pesquisar como 0S
usuarios avaliam o Bike Rio e o transporte cicloviario na cidade.

A pesquisa foi realizada durante o primeiro semestre de 2014, entre os

meses de fevereiro e maio, sempre em dias Uteis. Os entrevistados eram

2 Eonte: Equipe Bike Itad.

13 Os universos infinitos, conforme definicdo de Gil (1989), sdo 0os que apresentam um ndmero
de elementos superior a 100.000. S&o assim definidos pois, a partir desse namero, qualquer
que seja “0 numero de elementos do universo, o nimero de elementos da amostra sera
rLgorosamente 0 mesmo”.

. Segundo dados da Equipe Bike Itad, havia 203.456 usuarios cadastrados no Bike Rio em
julho de 2014, o que equivale a 3.2% da populacdo de 6.320.446 habitantes da cidade,
segundo dados do IBGE. Fonte: <www.cidades.ibge.gov.br>. Acesso em: 10/08/2014.

5 Apéndice 11.
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abordados no momento em que estavam retirando ou devolvendo as
bicicletas.

Os locais escolhidos para as entrevistas foram estagbes do Bike Rio
situadas junto a acessos do metr6 ou a vias com grande fluxo de trafego e de
oferta de transporte publico. A escolha desses pontos se deu com o intuito de
captar a relacdo entre o Bike Rio e os demais modais de transporte e para
verificar se 0 SCB é utilizado para deslocamentos com fim utilitario.

A importancia dos deslocamentos utilitarios, especialmente os rela-
cionados a trabalho, estad em seu carater pendular, concentrado no tempo e
no espaco, que 0s torna os principais responsaveis pelos congestionamentos,
pela superlotacdo dos transportes publicos e pela concentragédo de poluentes
em determinadas areas da cidade (Heinen, 2012).

As bases escolhidas para as entrevistas foram as estacdes 09 (General
Osoério), 07 (Siqueira Campos), 02 (Cardeal Arcoverde) e 48 (Metrd
Botafogo). Optou-se pelos locais onde, em teoria, o transporte utilitario teria
maior participagdo. Dessa forma, caso os resultados indicassem uma
pequena participacdo do transporte utilitario no total de viagens, ja seria um
claro indicativo de que o Bike Rio é utilizado mais para fins recrativos do que
como um modal de transporte.

Em funcdo do pouco tempo que os entrevistados dispunham para
responder ao questionario, ja que era comum estarem em transito no
momento da abordagem, houve a preocupagdo de limitar o nimero de
perguntas para que o tempo de entrevista ndo ultrapassasse trés minutos.

Apesar do objetivo principal desta pesquisa estar relacionado a insergéo
do SCB como modal de transportes e ao seu papel em uma politica de
desenvolvimento sustentavel, aproveitou-se 0 contato com 0s usuarios para
verificar quais sdo os aspectos do Bike Rio e do transporte cicloviario
considerados mais positivos e quais 0s mais negativos. Estas informacoes
foram consideradas relevantes, especialmente em funcdo do processo de
expansao pelo qual passa o Bike Rio.

A pesquisa de campo, entretanto, ndo foi capaz de determinar quais 0s
fatores que se configuram efetivamente como barreiras para o0
desenvolvimento do modal cicloviario na cidade, ja que os entrevistados,
independentemente dos problemas informados, permanecem como USUuarios
do Bike Rio. Para verificar que aspectos relacionados ao uso da bicicleta

podem limitar o aumento da sua participacdo como modal de transporte (e
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consequentemente limitar a expansdo do Bike Rio), foi necessario alcancar
pessoas que ndo fazem uso da bicicleta.

Esse universo de “ndo usuarios” corresponde a maior parte da
populacdo da cidade® e encontra-se distribuido em uma area de 1.224,56

km2'’,

Uma pesquisa de campo com uma amostra estatisticamente valida
para um universo destas dimensdes ndo pdde ser executada por este
trabalho, por isso foi desenvolvido um questionario com a ferramenta
SurveyMonkey™® posteriormente distribuido pela internet por meio de redes
sociais (facebook).

Se, por um lado, esta ferramenta limita a diversidade socio-econdmica
da amostra, pois a distribuicdo dos questionérios é feita mediante uma rede
de contatos, por outro, o alcance territorial possibilitado pela internet permitiu
obter respostas de pessoas que dificilmente seriam alcancadas de outro
modo.

O principal objetivo desta pesquisa via internet foi avaliar as principais
razdes apresentadas para ndo fazer uso do modal cicloviario no Rio de
Janeiro. No total, foram obtidas 115 respostas, cujos resultados estédo
detalhados no capitulo 4.

Apesar de ndo constituir um resultado estatisticamente valido™, as
justificativas apresentadas fornecem, em conjunto com as respostas aferidas
na pesquisa presencial, um panorama bastante significativo das principais
barreiras que devem ser observadas para que o transporte cicloviario possa
ser incentivado e para que tenha uma crescente participacdo no sistema de
transportes da cidade.

Com base nos dados levantados e na revisdo bibliogréfica, determinou-
se a metodologia para analisar a eficacia do Bike Rio. Segundo o dicionério
Houaiss, eficacia é a “virtude ou poder de produzir determinado efeito”. Para o
dicionario Aurélio, € a “qualidade daquilo que produz o efeito que se

espera’®.

%o transporte cicloviario na RMRJ corresponde a 2,4% dos deslocamentos (ver capitulo 4) e a
porcentagem da populagédo que ndo estd inscrita no Bike Rio corresponde a 96,8% do total de
habitantes da cidade.

" Fonte: Bairros Cariocas. Disponivel em: <portal.rio.rj.gov.br/bairroscariocas/default.htm>.
Acesso em: 15/04/2014.

18 ver Apéndice 2.

9 para ser vélido, a amostra teria que ser muito maior e a diversidade socio-econdmica deveria
ser considerada.

0 Grande Dicionario Houaiss da Lingua Portuguesa.Versao online. Disponivel em:
<http://houaiss.uol.com.br/>. Acesso em 22/07/2014 e Dicionario Aurélio. Verséo online.
Disponivel em:< http://www.dicionariodoaurelio.com/>. Acesso em: 22/07/2014.
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Apesar de a implantacdo do Bike Rio estar relacionada a uma série de
objetivos, ndo h4, seja por parte do poder publico, seja por parte do operador
do sistema, uma quantificagdo ou referéncia temporal que transforme em
metas estes objetivos?. Para Nébrega (2012)%, a diferenca entre objetivo e
meta é que o primeiro € um “alvo qualitativo”, enquanto a segunda € um alvo
“‘quantitativo” ou, como define o autor, a “meta é a quantificacdo de um
objetivo”.

Essa lacuna foi determinante para a definicdo da metodologia adotada
para avaliar a eficacia do SCB.

Para os objetivos relacionados as categorias “mobilidade” e “meio
ambiente”, esta pesquisa se baseou na metodologia utilizada por Fernandez
(2011) para avaliar o “sucesso” dos SCB. Em seu trabalho®, o autor se
propde a avaliar uma série de indicadores relacionados aos objetivos dos
SCB com base no seu impacto e na sua eficiéncia®*.

Por impacto, compreende-se relacéo direta entre os resultados obser-
vados para cada SCB ajustados a populacdo de cada cidade ou ao total de
deslocamentos no caso dos objetivos relacionados a mobilidade. Por efi-
ciéncia, a relacdo entre o0s resultados observados e a infraestrutura
disponivel, no caso, a quantidade de bicicicletas.

A auséncia de metas que permitam avaliar diretamente a eficacia do
Bike Rio determinou a necessidade de escolher outros SCB para que sua
avaliacdo pudesse ser feita com base na comparagdo com os resultados
observados em outras cidades. Foram escolhidos SCB de Paris (Velib’), de
Barcelona (Bicing) e de Viena (Citybike). Dois critérios determinaram a
escolha destes sistemas: estarem implantados em cidades com mais de
1.000.000 de habitantes e haver disponibilidade de dados para sua com-

paracdo com o Bike Rio.

L As metas associadas ao Bike Rio se referem ao aumento do numero de estacles e
bicicletas, bem como o prazo para execugcdo desse trabalho, que consta do edital de
concorréncia n° 04/550.508/2013. Diario Oficial do Municipio do Rio de Janeiro, ano XXVIII, n.
129, p. 58-61.

NOBREGA, K. Disponivel em: < http://klebernobrega.wordpress.com /2012/07/16/a-diferenca-
entre-objetivos-e-metas/>. Acesso em: 15/08/2014.

% FERNANDEZ, A. C. The contribution of bike-sharing to sustainable mobility in Europe. 2011.
235 f. Tese (Doutorado) — Techinshen Universitat Wien, Viena, 2011.

% 0Os objetivos que o autor relaciona aos SCB séo: (1) a reducdo de trafego de veiculos; (2) o
aumento da atratividade do transporte puablico; (3) o aumento do uso da bicicleta; (4) a reducao
da poluicdo; (5) a melhoria da qualidade do ar; (6) a melhoria do condicionamento fisico do
usudario; (6) a reducédo dos acidentes envolvendo ciclistas; (7) a criagdo de empregos; (8) a
reducdo dos custos de transporte; (9) a melhoria da imagem da cidade e (10) a melhoria da
atratividade da cidade para os turistas. (Fernandez, 2011, p. 47). Traducdo do autor. Uma
metodologia similar também é utilizada pelo ITDP (2013) para avaliar a performance dos SCB.
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Figura 3 - Modelo de avaliagdo da performance do Bike Rio.
Adaptado de ITDP (2013) e Fernandez (2011).

Os objetivos relacionados a categoria “sociedade” foram analisados
com base no referencial tedrico desta pesquisa, pois sua subjetividade, como
se vera no capitulo 4, ndo permitiu quantifica-los ou compara-los com outros
SCB.
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IMPORTANCIA DO MODAL CICLOVIARIO PARA O DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DAS CIDADES

TEMA CENTRAL
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A CONTRIBUIGAO DOS SISTEMAS DE COMPARTILHAMENTO PARA SUSTENTABILIDADE URBANA

l l OU CONTIDOS
DESENVOLVIMENTO MOBILIDADE TRANSPORTE
SUSTENTAVEL CICLOVIARIO
RECORTE
ESPECIFICO
A CONTRIBUIGAO DO BIKE RIO PARA SUSTENTABILIDADE URBANA COM BASE NOS SEUS OBJETIVOS
QUESTAO
CENTRAL

13

Estrutura do trabalho

Figura 4 - Sintese tematica da estrutura de abordagem tedrica. Adaptado de Lemos (2010).

Para alcancar seus objetivos, esta pesquisa se estruturou em cinco

capitulos:

— Introducéo

— Sistema de transportes e sustentabilidade urbana

— Sistemas de compartilhamento de bicicleta

— Estudo de caso: impacto e contribuicdo do Bike Rio para mobilidade

e sustentabilidade

— Conclusao
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O corpo principal deste trabalho é composto pelos capitulos 2 (Os
transportes e a sustentabilidade urbana), 3 (Sistemas de compartilhamento de
bicicleta) e 4 (Estudo de caso).

O capitulo 2 se propde a discutir os temas derivados desta pesquisa.
Em primeiro lugar, buscou-se definir o conceito de sustentabilidade e de
desenvolvimento sustentavel. Em seguida, é tratada a relacdo entre os
sistemas de transporte e a sustentabilidade das cidades, com especial
atencdo aos problemas relacionados ao crescente volume de automdveis em
circulagcdo. Ao fim, é feita uma breve discussdo sobre a contribuicdo do
transporte cicloviario para as politicas de sustentabilidade e de mobililidade e
como ferramenta auxiliar na reducdo da participagéo do transporte individual
motorizado nos deslocamentos urbanos diarios.

O capitulo 3 trata exclusivamente dos sistemas de compartilhamento
de bicicletas. Apés uma breve introducéo sobre as principais caracteristicas e
sua inser¢do como modal de transporte, é apresentado um histérico do seu
processo de evolucao desde o inicio, na década de 60, na Europa, até o
presente. Em seguida sédo discutidos os diversos aspectos dos SCB que
permitem relaciona-los ao conceito de desenvolvimento sustentavel e
determinar sua funcdo para a mobilidade urbana. Ao fim sdo apresentados
alguns dos principais componentes dos sistemas de compartilhamento,
fundamentais para seu bom funcionamento.

O capitulo 4 é dedicado ao estudo de caso e pode ser dividido em
duas partes. Na primeira parte sdo apresentados os dados utilizados para
avaliar o Bike Rio. Apds uma introdugc&o com informagfes sobre o sistema de
transportes na cidade do Rio de Janeiro, é feita uma apresentacdo do Bike
Rio composta de um breve histérico e de dados quantitativos sobre sua
participacdo como modal de transportes. Em seguida sdo apresentados o0s
resultados da pesquisa realizada com usudarios que contextualiza essa
participacdo. Por fim, sdo apresentados também os resultados da pesquisa
realizada pela internet. A segunda parte do capitulo € composta pela analise
dos dados levantados.

O capitulo 5 apresenta as conclusdes da pesquisa, com uma sintese

dos resultados observados e recomendacbes para futuros trabalhos.
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2

Os transportes e a sustentabilidade urbana

2.1

Desenvolvimento sustentavel das cidades

Segundo Amazonas (2002, apud. Veiga, 2005 p.190), a origem da
expressao desenvolvimento sustentavel esta na “polémica sobre a possibi-
lidade da expansédo da economia poder ser conciliada com a preservacédo do
meio ambiente”. De um lado, havia o discurso de que n&do haveria contradi¢éo
entre o crescimento econémico e a preservagdo ambiental; de outro, os que
defendiam a impossibilidade de se manter um modelo econdmico baseado no
crescimento econdmico sem que iSso acarretasse o esgotamento dos recur-
sos do planeta.

Em uma tentativa de se encontrar uma terceira via entre esses dois
discursos, no fim da década de 70 comecou a ser empregada publicamente a
expressdo desenvolvimento sustentavel (Veiga, 2005). Seu grande impulso
foi a publicacdo, em 1987, do relatdrio “Nosso Futuro Comum” apresentado
pela Comissdo Mundial Sobre Meio Ambiente das Nag¢Bes Unidas. Neste
documento, o desenvolvimento sustentavel foi definido como sendo aquele
capaz de satisfazer “as necessidades presentes, sem comprometer a
capacidade das geracdes futuras de suprir suas proprias necessidades”
(ONU, 1997).

Este foi um documento intencionalmente politico que visava “esta-
belecer uma alianga com o0s paises da periferia, num processo que seria
decisivo para a realizagdo da Rio-92”. Seu carater politico e a necessidade de
criar uma estratégia para institucionalizar “a problematica ambiental no ambito
das organizagdes internacionais e dos governos nacionais” foi a razdo da
amplitude e das ambiguidades que se observam no conceito de desen-
desenvolvimento sustentavel (Veiga, 2005, p.191).

Se, por um lado, essa amplitude, fruto de sua origem politica e néo
cientifica, permitiu sua disseminacéo e aceitacdo praticamente universais, por

outro dificultou a definicdo de um denominador que permitisse institucionalizar
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em ambito global uma politica comum de desenvolvimento sustentavel (ibid.,
2005).

O conceito de sustentabilidade, por seu carater normativo, € muito abstrato, o
que gera a necessidade de aprofundar o conhecimento sobre os impactos da
atuacdao humana nos ambientes em que estéo inseridos, com destaque para as
cadeias produtivas, as cidades e o meio natural, de modo a orientar de que
forma as questfes decorrentes devem ser tratadas (Leite et al., 2012, p.29).
Uma das visbes mais difundidas sobre a sustentabilidade no meio
urbano é a que considera as cidades como um ecossistema que consome
recursos e gera residuos decorrentes das suas atividades. Nesse caso, para
garantir a sustentablidade urbana €é necessario controlar a crescente
necessidade de consumir insumos e energia e 0 conseguente aumento Nos
lancamentos de residuos no meio-ambiente. Como afirmam Newman et al.

(1999, p.7):

By looking at the city as a whole and by analysing the pathways along which
energy and materials (and pollution) move, it is possible to begin to conceive of
management systems and technologies that allow for the reintegration of
natural process, increasing the efficiency of resource use, the recycling of
wastes as valuable materials, and the conservation (and even production) of
energy.

Entretanto, esta visdo expressamente “metabdlica” é insuficiente para
garantir a sustentabilidade urbana pois desconsidera que a cidade é mais do
gue um organismo que processa recursos, mas é também um lugar onde se
processam atividades humanas. Por isso, como afirmam Leite et al. (2012),
“o conceito de cidade sustentavel reconhece que a cidade precisa atender
aos objetivos sociais, ambientais, politicos e culturais, bem como aos
objetivos econémicos e fisicos dos seus cidadaos”.

A necessidade de adaptar o conceito de sustentabildade & complexi-
dade do ambiente urbano € compartilhada por Rogers (2001, p.32), para
qguem a transposicdo do conceito de desenvolvimento sustentivel para o
ambiente urbano suscita a compreensdo das relagdes entre “cidadaos,
servigos, politicas de transporte e geracédo de energia, bem como seu impacto

total no meio ambiente local e numa esfera geografica mais ampla”.
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Figura 5 - Modelo de metabolismo das cidades. Adaptado de
Newman et al. (1999).

Neste contexto, que incorpora a sustentabilidade econdmica, ambiental
e social, a mobilidade vem ganhando cada vez mais relevancia. Nao por
acaso a Agenda 21, fruto dos compromissos assumidos pelos participantes
da Conferéncia das Nagbes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento
realizada em 1992 (Rio-92), incluiu a questdo dos transportes como peca
chave para o gerenciamento dos recursos naturais e para “melhoria da
gualidade ambiental, social e econémica dos aglomerados urbanos” (Replogle
et al., 2012, p.55).

Suas recomendacbes para “a promocdo de sistemas de transporte
eficientes e ambientalmente saudaveis” incluiam integrar o planejamento de
uso da terra e transportes; adotar politicas de favorecimento dos transportes
pablicos com grande capacidade®; estimular meios ndo motorizados de
transporte, com a construcao de ciclovias e vias para pedestres seguras nos
centros urbanos e suburbanos; dedicar atencdo ao manejo eficaz do trafego,
ao funcionamento eficiente dos transportes publicos e a manutencao da infra-
estrutura; e reavaliar os atuais modelos de consumo e produgdo com o

objetivo de reduzir o uso de energia e recursos naturais (ONU, 1995, p.86).

2.2

Os transportes e o desenvolvimento sustentavel

% 0O documento inclui a ressalva de que as recomendagdes se aplicam aos “paises em que
isso for apropriado”.
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Although no common accepted definition of sustainability, sustainable

development or sustainable transport is available (Beatley, 2005), it is generally

accepted that sustainable development, and more specifically, sustainable

transport, implies finding a proper balance between (current and future)

environmental, social and economic qualities.?®

Seguindo esta linha de pensamento, que considera as dimensdes
social, ambiental e econdmica do desenvolvimento sustentavel, Gilbert

(2005, p.4) define transporte sustentavel como:

e 0 que permite o acesso béasico e o atendimento de modo
consistente, humano e ambientalmente saudavel das necessidades
de desenvolvimento de individuos, empresas e sociedades e que
possa garantir igualdade de condi¢bes entre sucessivas geracdes
(dimenséo social);

e 0 que é financeiramente acessivel, que opere com eficiéncia, que
ofereca opcdo de escolha entre modais de transporte e que apoie
uma economia competitiva, assim como o desenvolvimento regional
equilibrado (dimenséo econémica);

e 0 que limita emissdes e residuos dentro da capacidade de absorcao
do planeta, utiliza recursos renovaveis dentro ou abaixo da sua
capacidade de renovacdo e que utiliza recursos ndo renovaveis
dentro ou abaixo da capacidade de desenvolvimento de substitutos
renovaveis enquanto minimiza o impacto no uso da terra e na

geracao de ruidos (dimens&o ambiental)®’.

Para Leite et al. (2012, p.144), a mobilidade urbana € um dos
principais desafios a serem enfrentados para promover o desenvolvimento
sustentavel nas cidades. Os transportes estdo entre 0s maiores responsaveis
pelo lancamento de poluentes na atmosfera acarretando diversos custos
ambientais, econdémicos e sociais. Nas cidades situadas nos paises em

desenvolvimento, o sistema de transportes € responsével por cerca de 80%

% STEG, L.; GIFFORD, R. Sustainable transportation and quality of life. Journal of Transport
Geography, n.13, p.60, 2005.

2 Traducdo do autor. Texto original: (1) allows the basic access needs of individuals and
societies to be met safely and in a manner consistent with human and ecosystem health, and
with equity within and between generations; (2) is affordable, operates efficiently, offers choice
of transport mode, and supports a vibrant economy; (3) limits emissions and waste within the
planet’s ability to absorb them, minimizes consumption of non-renewable resources, limits
consumption of renewable resources to the sustainable yield level, reuses and recycles its
components, and minimizes the use of land and the production of noise. (Gilbert, 2005, p.4).
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dos lancamentos de poluentes como monéxido de carbono, componentes
organicos volateis, chumbo, nitritos, Oxidos sulfaricos e particulas finas em

suspensédo (Replogle et al., 2012, p.57).

Economic
Efficient mobility
Local economic development
Operational efficiency

Social Environmental

Social equity (Fairness) Air, noise and water
pollution reductions
Human safety and health ' _
% Climage change emissions
Affordability
5 Resource conservation
Community cohesion

_ Open-space preservation
Cultural preservation

Biodiversity protection

Figura 6 - Objetivos da sustentabilidade nos transportes. Fonte: Litman, 2014.

Esses gases e particulas causam uma série de doengas — prin-
cipalmente cardiovasculares, respiratorias e pulmonares — e geram impacto
direto nos orgamentos de saude. Na Colémbia, por exemplo, 0os custos com
saude relacionados a poluicdo do ar nas cidades atingem 0,8% do PIB do
pais, ou algo em torno de 698 milhdes de dolares®. Um estudo feito pela
OCDE nos paises membros estimou em US$ 865 bilhSes o custo relacionado
aos impactos para saude da poluicdo do ar, em funcdo do transporte
rodoviario.”

O efetivo custo social e econdmico dos sistemas de transporte deve
contabilizar também despesas indiretas relacionadas a congestionamentos,
acidentes de transito, manutencdo e construcdo de infra estrutura, poluicdo
sonora e do ar e aos eventuais efeitos para o processo de aquecimento global
e de mudancas climaticas. Em Beijing, China, o custo social do transporte

motorizado decorrente da poluicdo, dos acidentes de transito e dos

%8 SANCHEZ-TIRANA et al. (2007) apud UNEP (2011, p.385)

% OCDE. The cost of air pollution: health impacts of road transport. 2014. Disponivel em:
<http://www.oecd-ilibrary.org/docserver/download/9714031e.pdf?expires=

1410895607 &id=id&accname=0cid54025470&checksum=3EE2B4528B5E5E43DB5A66E5DF4
5C1F0>. Acesso em: 10/09/2014.


http://www.oecd-ilibrary.org/docserver/download/9714031e.pdf?expires=%201410895607&id=id&accname=ocid54025470&checksum=3EE2B4528B5E5E43DB5A66E5DF45C1F0
http://www.oecd-ilibrary.org/docserver/download/9714031e.pdf?expires=%201410895607&id=id&accname=ocid54025470&checksum=3EE2B4528B5E5E43DB5A66E5DF45C1F0
http://www.oecd-ilibrary.org/docserver/download/9714031e.pdf?expires=%201410895607&id=id&accname=ocid54025470&checksum=3EE2B4528B5E5E43DB5A66E5DF45C1F0
DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113860/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 1113860/CA

46

congestionamentos é estimado entre 7,5 e 15% do PIB da cidade®, algo entre
19 e 40 bilhdes de dolares™.

Segundo a OMS, mais de 1.27 milhées de pessoas morrem por ano em
funcdo de acidentes de transito, principalmente nos paises menos
desenvolvidos. As nacbes do hemisfério sul respondem por % dos acidentes
registrados com veiculos, embora a maior parte da frota esteja no hemisfério
norte. Até 2020, os acidentes devem se tornar a terceira maior causa de
mortes e invalidez (Cervero, 1998, p.48) e cerca de metade das vitimas é
formada por pedestres, ciclistas e motociclistas pela inexisténcia de infra-
estrutura adequada para o transporte.

Leite et al. (2012) definem cinco parametros que devem ser
considerados no planejamento de um eficiente sistema de transportes: (1)
desestimulo ao uso do automoével; (2) melhoria do sistema de transporte
coletivo integrado; (3) integracéo do uso do solo e do sistema de transportes,
(4); estimulo ao transporte ndo motorizado; (5) estimulo por solucdes
inovadoras de transporte individual; e (6) mobilidade urbana inteligente.

Nao é coincidéncia que o desestimulo ao uso do automovel apareca em
primeiro lugar na lista. Em 1990, havia 500 milhdes de automoveis no planeta.
Atualmente ha cerca de 800 milh&es e estimativas feitas pela AIE indicam que
este numero podera chegar a 3 bilhdes de veiculos até 2050 (Replogle et al.,
2012, p.57).

A distribuicBo da frota de automdveis ao redor do planeta ainda é
bastante desigual. Enquanto nos Estados Unidos existem 797 veiculos para
cada 1000 habitantes, entre os paises integrantes dos BRICS, por exemplo, a
relagdo é muito menor: no Brasil, s&o 209; na China, 50; na Russia, 271; e na
india, 18%. O potencial de crescimento do nimero de veiculos nos paises em
desenvolvimento evidencia a necessidade de se buscar alternativas para
mobilidade urbana.

Na ultima década, houve um aumento de 77,8% na frota de automoéveis

nas regibes metropolitanas brasileiras, o que representou mais 8,9 milhdes de

%0 CREUTZIG et al. (2009 apud UNEP 2011, p.384).

%1 Considerando um PIB de US$ 253.3 bilhdes (dados de 2011). Fonte: <www.china.org.cn>.
Acesso em 18/02/2013.

% Banco Mundial. Dados sobre niimero de veiculos motorizados para 1000 habitantes. Os
dados incluem carros, 6nibus e caminhdes, mas excluem motocicletas. A populagao refere-se a
média do ano em que os dados foram colhidos. Os dados séo referentes aos anos de 2010
(EUA e China); 2009 (india e Rassia) e 2008 (Brasil) Disponivel em:
<http:\\data.worldbank.org/indicators/IS.VEH>NVEH.P3/countries/1W?dsplay=default>.


http://www.china.org.cn/
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veiculos em circulagdo®. O nimero de motocicletas apresentou um
crescimento ainda maior, de 289,4%, equivalente a mais 3.1 milhdes de
unidades nas ruas®. As consequéncias sociais, econdmicas e ambientais

desse acréscimo ja sao sentidas nas ruas das principais cidades brasileiras.

Os congestionamentos se tornaram pandémicos na maioria das cidades,

gerando perda de tempo, energia, poluicdo do ar, stress, prejudicando a

produtividade no trabalho e levando motoristas a se tornarem mais

imprudentes, elevando o risco de acidentes (Cervero, 1998, p.40)>.

De maneira geral, o acréscimo no numero de veiculos vem acom-
panhado da reducdo na participagcdo do transporte publico na estrutura de
mobilidade urbana das cidades (Cervero, 1998). No Brasil, segundo dados
da ANTP, disponiveis para os anos de 2003 a 2011, a participacdo do
transporte publico recuou de 29,80% (2003) para 28,90% (2011). No mesmo
periodo, o uso do transporte individual passou de 28,8% para 30,9%%. Ainda
gque este aumento percentualmente ndo seja muito expressivo, em valores
absolutos representa mais 4,70 billhdes de viagens anuais realizadas por
automoveis e motos.

Como observa Cervero (1998), persuadir os motoristas a substituir o
carro por outros meios de transporte ndo € uma tarefa simples, pois o veiculo
individual é mais rapido e fornece a comodidade do deslocamento porta-a-
porta. Em algumas cidades da Europa e EUA, onde o transporte publico é
feito exclusivamente através de Onibus, algumas pesquisas demonstraram
que o transporte individual chega a ser duas vezes mais rapido que o

transporte publico. Nas cidades que possuem maior infraestrutura,

# A frota de automéveis nas regides metropolitanas representa 44% do total de automoveis em
circulagdo no pais. Fonte: Observatério das Metropoles — Crescimento da frota de automoveis
e motocicletas nas metropoles brasileiras 2001/2011. Disponivel em:
<http:\\observatoriodasmetropoles.net> Acesso em: 01/03/2013.

% A frota de motocicletas nas regides metropolitanas representa 23,3% do total de unidades
em circulacéo no pais. Ibid.

* Traduc&o do autor.

% ANTP - Sistema de InformagBes da Mobillidade Urbana: Relatério comparativo 2003-2011.
Tab. 05. Os indices se referem ao conjunto de municipios que integram o sistema de
informagbes , com populagdo superior a 60 mil habitantes. O relatério comparativo engloba
todo o conjunto de municipios, contudo, no relatério gerencial da ANTP de 2012, p.7. Grafico
06, observa-se que em fungdo do tamanho do municipio, h& consideravel variagdo na
participacdo dos modais de transporte. Enquanto em municipios com mais de um milhdo de
habitantes, o TC representa 36% do total de viagens, nas que possuem entre 60 e 100 mil
habitantes, o indice &€ de 19%. O uso da bicicleta, ao contrario, cresce a medida que o
municipio diminui, sendo de 1% nas maiores e 13% nas menores cidades. Entretanto, no caso
do Rio de Janeiro, conforme dados do Plano Diretor de Transporte Urbano (2013), houve entre
2003 e 2012 aumento na participagcdo dos transportes coletivos no total de viagens diarias bem
como do transporte individual (ver estudo de caso, Capitulo 4).
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especialmente ferroviaria, o tempo de viagem do transporte individual chega a
ser 23% mais rapido (ibid., 1998, p.41).

O desenvolvimento de politicas de transporte sustentavel passa neces-
sariamente pela questdo do transporte motorizado individual. Reduzir a influ-
éncia do automével nas cidades é um fator determinante para o desenvol-
vimento sustentavel das cidades, nas suas dimensodes social, econbmica e

ambiental. Como afirma Rogers (2001, p.35):

[...] o automével foi o principal responsavel pela deterioracdo da coesa
estrutura social da cidade [...] os cerca de 500 milh6es de carros em todo o
mundo destruiram a qualidade dos espagos publicos e estimularam a expansao
urbana para bairros distantes [...] e quanto maiores as cidades, mais
antieconbmico era expandir o sistema de transporte pulblico, e mais
dependentes de seus carros ficavam os cidaddos. Em todo o mundo as
cidades estao sendo transformadas para facilitar a vida dos carros, mesmo que
sejam eles, e ndo as industrias, 0s responsaveis pela maior parcela de poluicdo
do ar [...] Paradoxalmente, sob a perspectiva do individuo, o carro permanece
como o produto tecnolégico mais desejado e libertador do século.

O espraiamento do tecido urbano comprovou ser um problema para o
sistema de transporte publico, que ndo consegue competir com a comodidade
do transporte individual. Além disso, a densidade urbana é um fator
determinante para o célculo da quantidade de energia utilizada pelo
transporte individual. Segundo Dodman (2009, p. 193) as cidades mais den-
sas apresentam menor consumo energético para o transporte privado,
gerando menores emissdes de GEE.

A atracdo das pessoas pelo automovel, caracteristica da sociedade
moderna, criou o que Cervero (1998) chama de “estilo de vida auto-

dependente™’

, que acarreta, além dos problemas ja mencionados, o0 iso-
lamento “fisico e social” de segmentos da sociedade que ndo tém acesso ao
carro, seja pela idade, por limitacdes fisicas ou pela condicdo social. Essas
pessoas acabam sendo colocadas a margem de parte significativa da vida
urbana.

O sedentarismo também é uma consequéncia do “estilo de vida auto-
dependente” e € um fator que contribui para o aparecimento de uma série de
doencas crdnicas como obesidade, hipertensdo, diabetes e doencas
cardiovasculares. A obesidade esta alcancando propor¢cdes de epidemia. Nos
EUA, mais de 60% da populacdo apresenta sobrepeso e 30% ja é

considerada obesa. Anualmente, ocorrem mais de 300.000 mortes

3" Auto-dependent lifestyle.
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prematuras em decorréncia da falta de exercicios e do excesso de peso®. No
Brasil, dados do IBGE mostram que, na populacdo com mais de 20 anos, 0
sobrepeso atinge 50,1% dos homens e 48% das mulheres e a obesidade,
12,4% e 16,9%, respectivamente™.

Para incentivar a reducdo do uso do automével particular, é
necessaria uma politica de transportes abrangente, capaz de atuar tanto do
lado da demanda, com medidas que limitem ou dificultem a circulacdo de
veiculos, como do lado da oferta, com mecanismos capazes de absorver de
maneira satisfatéria 0os usuarios que deixarem de utilizar o transporte indi-
vidual.

Em 2004, o Ministério das Cidades instituiu o Programa Brasileiro de

|4O

Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil™, com o objetivo de estimular o uso

da bicicleta na matriz de deslocamentos urbanos, baseado no conceito de
mobilidade urbana sustentavel.

A mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar 0 acesso
amplo e democratico ao espaco urbano, através da priorizacdo dos modos nao
motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere
segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.
Ou seja: baseado nas pessoas e nao nos veiculos [..] O conceito de
mobilidade que vem sendo construido nas Ultimas décadas encontra
substancia na articulacdo e unido de politicas de transporte, circulacéo,
acessibilidade e transito com a politica de desenvolvimento urbano. (Ministério
das Cidades, 2004, p.14).

O exemplo de cidades como Copenhagen, onde 30% das viagens sao
feitas por bicicleta (Cervero, 1998, p.71), demonstra que, resguardadas as
particularidades de cada regidao, é possivel transformar a bicicleta em uma

efetiva opcdo de mobilidade que auxilie na reducdo do uso do transporte

individual.

% Dados da National Health and Nutrition Examination Survey (NHA-NES). In: EWING et al.
52003, p.47)

° Fonte: IBGE/POF 2008-2009. Disponivel em:
<www.ibge.gov.br/home/presidencia/noticias/noticia_visualiza.php?id_noticia=1699>.

Acesso em: 30/03/2013.

% portaria 399/2004. Disponivel em:< www.cidades.gov.br/index.php/progsemob/184-
bikebrasil>. Acesso em: 31/05/2013.


http://www.ibge.gov.br/home/presidencia/noticias/noticia_visualiza.php?id_noticia=1699
http://www.cidades.gov.br/index.php/progsemob/184-bikebrasil
http://www.cidades.gov.br/index.php/progsemob/184-bikebrasil
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2.3

O transporte cicloviario

Os problemas decorrentes do uso crescente do transporte individual —
poluicio e congestionamentos em especial — tém sido historicamente
enfrentados com medidas que lidam tanto com o lado da demanda -
buscando reduzir o volume de trdfego ou distribui-lo de forma mais
homogénea nos diferentes periodos do dia, nas diversas areas da cidade ou
nos diversos modais de transporte disponiveis - quanto do lado da oferta -
com agles que buscam oferecer alternativas que possam se ajustar as
necessidades de deslocamento dos individuos (Cervero, 1998, p.62).

Dentre as medidas relacionadas a oferta, a bicicleta pode exercer um
relevante papel, tanto como modal alimentador de rotas de transporte publico
(ibid., p.71)*, quanto como alternativa a outros modais para viagens de curta
distancia (Buis et al., 2000, p.48).

O transporte cicloviario é capaz de competir com outros modais em
viagens curtas de até 5 km - ou no limite maximo de 7,5 km (considerando a
velocidade média de 15 km/h e a duracdo de 30 minutos). Sua limitacdo é
fruto do meio de tracdo, baseado no esforco fisico do usuario (Geipot, 2001,
p.11), mas inimeros fatores também s&o capazes de influenciar seu raio de
acao como o clima, a topografia, as condicbes de trafego e a infraestrutura
disponivel.

Para Wittink et al. (2009, p.19), um dos objetivos mais relevantes de
uma politica de transporte sustentavel deve ser o de maximizar os beneficios
gue cada modal é capaz de oferecer para atender tanto as necessidades dos

individuos quanto as necessidades da sociedade.

To optimize bicycle use and its contribution to a city’s social, economic and
environmental performance, we need a better balance between cycling,
walking, private and public transport. This is essentially a political choice. Just
as building for cars has brought these vehicles flooding into every nook and
cranny of our beleaguered cities, planning and integrating cycling can increase
its modal share. Where this is carefully done, by reducing space available to
cars and enhancing and increasing space for walking, public transport and
cycling, some car trips may be eliminated altogether, through more judicious

“a Segundo Cervero (1998, p.71), mais de 30% das viagens totais realizadas na Holanda e
aproximadamente 25% das viagens para estagfes de trem sao feitas através de bicicleta.
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planning of routes, and some will actually shift to other, more sustainable and

city-friendly modes (Wittink et al. coord., 2009, p.20).

Apesar de normalmente estar associado a sustentabilidade em funcao
da baixa ou nula emissdo de poluentes, inUmeras outras caracteristicas
relacionadas ao desenvolvimento sustentavel podem ser associadas ao

transporte cicloviario:

e sua utilizacdo ndo causa impacto na fauna e na flora e ndo gera
residuos (Fernandez, 2011, p.23);

e possui “baixa perturbagcdo ambiental’, produzindo praticamente
nenhum ruido com sua utilizagéo (Pucher et al. 2012, Geipot, 2001,
p.9);

e 0 ciclo de fabricacdo da bicicleta € muito reduzido se comparado ao
de outros modais de transporte (Fernandez, 2011, p.23).

e consome uma quantidade de recursos ndo renovaveis muito inferior
a de gualquer modal motorizado. A energia necessaria para sua
movimentacdo é fruto do esforco humano (Geipot, 2001, p.12;
Pucher et al.,2012);

e possui um custo de implantacdo inferior ao dos demais modais de
transporte (Shaheen et al, 2010; Pucher et al., 2008)*.

e reduz o custo operacional do transporte publico, pois o modal
cicloviario ndo necessita de pontos de abastecimento de
combustivel e a manutencdo de sua infraestrutura demanda um
namero de funcionarios menor do que a de outros modais
(Fernandez, 2011, p.23).

e pode contribuir para reducdo da demanda por transporte publico e
consequentemente pela reducdo da necessidade de investimentos

na sua ampliacéo (NY, 2009);

“2 Buis et al. (2000), em seu estudo sobre o significancia econdmica do transporte cicloviario,
argumentam que a diferenca de custo da infra estrutura cicloviéria para a rodoviaria néo é tao
significativa quando comparado o valor por metro quadrado da sua implantagdo. Os autores
argumentam que o custo de pavimentacao de uma ciclovia e de uma rodovia sédo similares ja
que para incentivar o uso da bicicleta € muito importante que se executem infraestruturas de
alta qualidade. O que acarreta um custo maior para o transporte rodoviario é a area total
necessaria para seu pleno funcionalmento, que € superior ao da infra-estrutura cicloviaria.
Sobre esse aspecto, para que houvesse ganho econémico expressivo no uso da bicicleta,
seria necessario que o aumento da participagdo do modal cicloviario fosse suficiente para
acarretar a reducao da necessidade de investimentos rodoviarios.
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e 0 equipamento possui baixo custo de aquisicdo e manutencao
(Geipot, 2001, p.9);

e seu custo de utilizacdo é mais barato quando comparado a modais
de transporte publico e, especialmente, ao transporte individual
(Pucher et al., 2012);

o pode auxiliar na reducdo de congestionamentos nhdo somente pela
substituicdo de outros modais, mas por necessitarem de uma
parcela muito menor do espago necessario para 0 USO €
estacionamento de veiculos. Em uma hora podem passar até 1.500
bicicletas por metro de largura de via. Uma via de 3m comporta um
fluxo de 4.500 bicicletas, enquanto permite a passagem de 450
automoveis aproximadamente e no espac¢o destinado a uma vaga
de carro, podem ser acomodadas 10 bicicletas. (Geipot, 2001,p.11);

e segundo o escritério regional para Europa da OMS, os beneficios do
uso da bicicleta sdo 4 a 5 vezes maiores do que seus custos de
investimento*® (Dehaye, 2007 apud Fernandez, 2011, p.23).

e especialmente para paises menos desenvolvidos, nos quais 0s
custos do transporte sdo altos para uma parcela significativa da
populacdo, a bicicleta permite maior democratizacdo da mobilidade
urbana, melhorando o acesso ao mercado de trabalho e aos
equipamentos urbanos (Pucher, 2012);

e 0 uso da bicicleta também é um meio bastante efetivo para garantir
gue parte da populacdo faca exercicios regulares. Seus efeitos
positivos na saude publica superam em muito os efeitos negativos
decorrentes de eventuais acidentes. A utilizacdo diaria da bicicleta
por um periodo de 30 minutos por pessoas que praticam poucos
exercicios possibilita uma reducdo de 50% do risco de desenvolver
doencas cardio-vasculares, diabetes e obesidade (Buis et al., 2000).
Além disso, a transferéncia de usuarios de modais motorizados para
ndo motorizados acarreta reducdo das emissbes de poluentes e
consequentemente melhoria na saude da populagdo de maneira
geral (Fernandez, 2011, p.24).

43 considerando reducdo de custos relacionados a saude, acidentes, estacionamento e

prejuizos ambientais.
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2.4

Resumo do capitulo

O conceito de desenvolvimento sustentavel, quando associado ao
espaco urbano, ultrapassa os limites do discurso ambiental para considerar
também os aspectos econdmicos e sociais relacionados a complexidade das
atividades humanas. Neste contexto, 0s sistemas de transporte podem
exercer um papel relevante pois tém o potencial de contribuir positivamente
para a qualidade de vida nas cidades, atuando nas dimensdes social,
econbmica e ambiental do desenvolvimento sustentavel.

O modelo de desenvolvimento urbano que privilegia o uso do automével
particular vem causando sérios prejuizos a qualidade de vida nas cidades e a
perspectiva de crescimento da frota de veiculos, especialmente nos paises
em desenvolvimento, evidencia a necessidade de se buscar alternativas a
esse modelo.

Entre as diversas alternativas que podem ser implantadas para tentar
reduzir o impacto do transporte individual na qualidade de vida das cidades
esta o incentivo ao transporte cicloviario. A bicicleta tem o potencial de atuar
tanto de forma complementar ao sistema de transportes publico, aumentando
0 seu alcance e a sua atratividade, quanto substituindo modais motorizados,
inclusive o transporte individual, em viagens de curta distancia.

O incentivo ao transporte ndo motorizado demanda um conjunto de
politicas publicas integradas que por um lado desestimulem o uso do
transporte individual e por outro oferecam aos usuarios condi¢des de conforto
e seguranca que tornem a bicicleta um modal de transporte atrativo no

contexto da mobilidade urbana.
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Sistemas de compartilhamento de bicicleta

3.1

Principais caracteristicas dos SCB

Por seus beneficios sociais, econdmicos e ambientais, o transporte
cicloviario vem gradativamente recebendo mais atencdo na busca por
solucdes que possibilitem a reducéo do papel desempenhado pelo automovel
na mobilidade urbana. Entre as diversas estratégias para incremento da
participacdo da bicicleta como meio de transporte, a implementagéo de
sistemas de compartilhamento de bicicletas vem se difundindo rapidamente,
especialmente na Ultima década, e vem sendo incorporada as politicas de
mobilidade em cidades por todo o planeta.

Esses sistemas oferecem a possibilidade de utilizar a bicicleta sem a
necessidade de arcar com o0s custos decorrentes da aquisicdo e da
manutencéo do equipamento e podem ser utilizados a partir de uma demanda
especifica de deslocamento, permitindo percorrer trajetos de sentido Unico
sem a necessidade de retornar ao ponto de origem para devolver a bicicleta
(Shaheen et al., 2010, p.1).

Os SCB diferem do aluguel de bicicletas, segundo Midgley (2009, p.23),
por:

e permitirem a devolugcdo das bicicletas em local distinto ao da

retirada;

e permitirem o acesso facil e rapido e na maioria das vezes automa-

tizado as bicicletas;

e fazerem uso de tecnologias como telefonia mével ou smart cards;

e possuirem diferentes modelos de negécio;

e serem projetados como parte do sistema publico de transportes.

De maneira geral, os SCB consistem em uma frota de bicicletas, uma
rede de estacdes de auto-servico (nas quais os equipamentos podem ser

guardados quando ndo estdo em uso0), um sistema para registro de usuarios e
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para consulta sobre a disponibilidade de bicicletas nas estacfes, e uma
estrutura operacional para manutencdo dos equipamentos e distribuicdo de
bicicletas nas estagdes (Translink, 2008, p.3).

Quando projetados como parte do sistema publico de transportes, 0s
SCB sdao voltados especialmente para os deslocamentos de curta distancia,
substiituindo outros modais, funcionando com “ponte” entre areas que nao
sdo servidas de maneira eficiente pelo sistema de transportes ou exercendo a
funcdo de alimentadores dos transportes publicos de maior capacidade
(Translink, 2008; Shaheen et al., 2012).

Por isso a maioria dos SCB limita o tempo maximo da viagem como
forma de fomentar sua rotatividade e tém como premissa manter um custo de
utilizacdo baixo para o cliente como forma de atrair usuérios para o uso da

bicicleta.

3.2

Historico dos sistemas de compartilhamento de bicicleta

Os primeiros sistemas publicos de compartilhamento de bicicleta sur-
giram na Europa, no fim da década de 60. Operavam em pequena escala,
sem fins lucrativos, e foram criados com foco nos aspectos sociais e
ambientais do uso da bicicleta (Shaheen et al., 2012). Sua evolucao historica

costuma ser dividida pela maioria dos autores em trés fases, ou geragoes.

3.2.1

Primeira Gerac&o: “White Bikes” ou “Free Bike Systems’**

Em julho de 1965, o Provos — movimento social holandés — contestando
a “cultura do automével” (Liberato, 2004) e com o objetivo de melhorar o
sistema de transportes na cidade de Amsterdam, lancou o “Plano das
Bicicletas Brancas”. Este plano previa que o poder publico adquirisse

bicicletas para serem disponibilizadas para livre utilizacdo da populagao.

4 Definicdo de Shaheen et al. (2012)
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[...] Basta com o asfaltico terror da classe média motorizada! Todo dia, as
massas oferecem novas vitimas em sacrificio ao Ultimo patrdo a quem se
dobraram: a auto-ridade. O sufocante mondxido de carbono é seu incenso. A
visdo de milhares de automéveis infecta ruas e canais [...] A bicicleta branca
estard sempre aberta. A bicicleta branca é o primeiro meio de transporte
coletivo gratuito [...] A bicicleta branca esta a disposicdo de quem quer que dela
necessite. Uma vez utilizada, n6s a deixamos para 0 usuario seguinte. As
bicicletas brancas aumentardo em numero até que haja bicicletas suficientes
para todos, e o transporte branco fara desaparecer a ameaca automobilistica.
A bicicleta branca simboliza simplicidade e higiene diante da cafonice e da
sujeira do automével. Uma bicicleta n&o é nada, mas ja é alguma coisa.*

O plano nao foi aceito pelas autoridades, levando o Provos a criar seu
préprio sistema composto por cinquenta unidades de bicicletas pintadas de
branco que ficavam nas ruas para uso publico (Wikipedia, 2013). Como
observa Liberato (2004), o “Provos foi percursor de uma critica ecoldgica e
social ao automoével” e seu plano, apesar de nao ter tido éxito e ter sido
extinto pouco tempo depois de implantado em fung&o dos furtos, dos danos e
do confisco dos equipamentos (DeMaio, 2009 apud Fernandez, 2011, p.29),
serviu de inspiracdo para diversos outros sistemas de compartilhamento de

bicicletas.

Figura 7 - White Bikes of Amsterdam. Fonte: www.provo-katie.com.br.

Outros SCB gratuitos foram implantados nas cidades de La Rochelle
(Franga) e Bremen (Alemanha), respectivamente em 1973 e 1974. O sistema
alemao durou apenas 3 meses. Foi 0 tempo necessario para que a frota fosse
reduzida de 300 para 55 bicicletas. Outros exemplos de SCB de 12 geracao
foram implementados em Mildo (ltalia), na década de 80, e em Cambridge

(Inglaterra) em 1993. Nos dois casos, os resultados foram semelhantes aos

% Trecho traduzido do Plano das Bicicletas Brancas. Fonte: GUARNACCIA, M. Provos:
Amsterdam e o nascimento da contracultura. p.76. Sdo Paulo: Conrad, 2001.
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de Bremen. Roubos e danos aos equipamentos decretaram seu fim em pouco
tempo. (Fernandez, 2011, p. 31)*.

As principais caracteristicas dos SCB de primeira geracdo eram a
gratuidade da bicicleta, a auséncia de locais fixos para guardar e retirar as
bicicletas, a auséncia de sistemas de trancamento e a pintura, usualmente de
uma cor brilhante (Shaheen et al. 2011, p.3). Como ndo havia tecnologia
capaz de controlar os usuarios, os deslocamentos e o tempo das viagens,
nao era possivel punir guem roubasse ou danificasse 0s equipamentos.

Segundo Fernandez (2011), tais aspectos foram cruciais para o
fracasso desses programas, sobrepondo-se as suas vantagens (facilidade
para pegar e devolver as bicicletas e necessidade de pequena estrutura

organizacional para operac¢ao) e tornando-o0s inviaveis economicamente.

3.2.2

Segunda Geracgdo: Coin-Deposit Systems*’

Os problemas apresentados pelos SCB gratuitos levaram o governo
municipal e a City Bike Foundation of Copenhagen (Dinamarca) a
desenvolver um novo modelo cujas principais caracterisiticas eram a
necessidade de efetuar depdsitos para liberacao das bicicletas e a existéncia
de bases fixas para sua retirada e devolugao.

O Bycyklen, lancado em 1995, foi o primeiro programa de segunda
geracédo implantado em larga escala da Europa®. Possuia, na época do
lancamento, 1.100 bicicletas (Shaheen et al.,, 2012), especialmente
desenhadas para uso intensivo e utilitario, com design diferenciado, pneus de
borracha sélida e rodas nas quais era possivel fixar publicidade (DeMaio,
2004, p.42).

46 Segundo Shaheen et al. (2011), o projeto Yelo Bici, de La Rochelle, foi “langado como uma
medida ambientalmente progressiva” e foi o primeiro caso de sucesso de SCB na Franca. Os
autores, contudo, ndo discorrem sobre o que levou este sistema a ter um destino diferente dos
demais de primeira geragéo.

“" Definicdo de Shaheen et al. (2012).

8 O sistema de Copenhagen foi o primeiro a ser implantado em larga escala. Contudo,
segundo DeMaio (2004) Grena e Nakskov, também na Dinamarca, ja haviam implantado,
respectivamente, em 1991 e 1993 os primeiros sistemas de segunda geracao.
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As bicicletas eram liberadas mediante o depésito de uma taxa de 20
coroas dinamarquesas que era devolvida na entrega do equipamento. Além
disso, s6 era permitido circular em areas pre-determinadas da cidade, ficando
sob responsabilidade da policia supervisionar sua circulagdo (Fernandez,
2011, p.31).

Segundo Shaheen et al. (2009, apud Fernandez, 2011), o seu finan-
ciamento provinha de verbas oriundas da venda de espacos publicitarios nas
bilicletas e a manutecdo do sistema era feita por um departamento da
Rehabilitation Agency of Copenhagen em conjunto com organizagbes nao
governamentais que contratavam e treinavam pessoas com risco de excluséo
social.

Os resultados obtidos pelo Bycyklen fizeram com que o modelo fosse
copiado e expandido para diversas cidades da Europa e da América do Norte,
como Viena (Austria), Helsinki (Finlandia), Aveiro (Portugal), Hannover
(Alemanha), Minneapolis, Austin e Princeton (EUA), entre outras (Shaheen et
al., 2012; Fernandez, 2011).

Os sistemas de segunda geracdo se mostraram mas caros dos que 0s
de primeira geracdo, por isso era frequente a criacdo de organizacdes sem
fins lucrativos para administrar os programas e em muitos casos o poder
publico tinha que contribuir com o financiamento dessas organizacdes
(Shaheen et al., 2010, p.3).

Figura 8 - Bycyklen, Copenhagen. Fonte: <http://umbebike.wordpress.com>.

Apesar deste novo modelo de SCB exigir um depésito prévio para
liberacdo das bicicletas, o valor ndo podia ser alto para ndo desestimular o
uso do sistema. Além disso, os usuarios continuavam anénimos. Por isso, os

problemas com furtos e danos persistiram.
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Both the first and second generation bikesharing schemes provided welcome
opportunities to cycle but did not provide adequate enough support nor reliable
service to alter motorized transportation choices and influence people to make
significant changes (Bonnette, 2007 apud Shaheen et al.,2011, p.4).

Os problemas dos SCB de segunda geracdo, assim como o0s da
primeira, continuaram a afetar seu balango financeiro e os que que ainda
conseguem permanecer em funcionamento provavelmente desaparecerdo ou
serdo substituidos por sistemas de terceira geracao (Fernandez, 2011).

As atividades do Bycyklen foram encerradas em 2012. Em seu lugar
serd implementado um novo sistema, GoBike, que prevé a incorporagdo de
inovacdes tecnoldgicas as bicicletas. Todas virdo com um tablet/PC integrado
gue possibilitard ao usuéario consultar informacdes sobre trajetos, mapas,

horéarios de trens e outros meios de transporte entre outras informages™.

/
D\
oA

7 W

Figura 9 - GoBike, Copenhagen. Fonte: < http://gobike..com>.

3.2.3

Terceira Geracdo: IT —Based Systems®

A partir das experiéncias adquiridas com a operacdo dos sistemas de
segunda geragdo, foram desenvolvidas tecnologias que permitiram maior
controle sobre o0s usuarios e sobre 0s equipamentos. Isso possibilitou reduzir
o impacto financeiro dos roubos e dos danos que caracterizou as geracoes
anteriores e é o principal fator responsavel pelo salto observado no niumero

de SCB nos ultimos anos. A maioria desses novos sistemas se utiliza de

49 Disponivel em: <gobike.com/solution>. Acesso em: 12/12/2013.
% Definicdo de Shaheen et al. (2012).
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alguma forma de controle sobre os usuarios. Sdo a chamada “terceira
geracao’.

O primeiro desses sistemas foi implantado na Universidade de
Portsmouth (UK), em 1996, para ligar duas areas do campus que ficavam
afastadas cerca de 3 km uma da outra. Com o objetivo de conecta-las de uma
forma rapida e “ecoldgica”, foi desenvolvido um sistema automatizado para
cadastramento de usuarios e para liberacédo das bicicletas.

Os usuéarios precisavam se registrar no programa para receberem um
smartcard que era utilizado para abrir os locais onde as bicicletas ficavam
guardadas. Caso ndo fossem devolvidas, ou o periodo de utilizacdo fosse
muito prolongado, o usuario poderia ser identificado e punido pelo operador
do sistema (Black; Porter, 2010 apud Fernandez, 2011, p.34).

O primeiro sistema de terceira geracdo a ser implantado de forma
abrangente foi o Vélo a la carte, na cidade de Rennes (Franga), em 1998.
Administrado pela empresa Clear Channel, possuia 25 estacbes e 200
bicicletas que ficavam disponiveis para utilizacdo durante as 24 horas do dia,
7 dias por semana, mediante prévia inscricdo. O periodo maximo de viagem
era limitado a 2 horas e as estacdes estavam interconectadas por um sistema
que possibilitava controlar o niumero de bicicletas disponiveis, permitindo

também a sua redistribuic&o, feita através de pequenos veiculos utilitarios®.

1 cwww.veloalacarte.free.fr>. Acesso em: 10/05/2014.
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Figura 10 - Mapa de estagdes Vélo a la carte. Fonte:<www.veloalacarte.free.fr>.

Em 2009, o Vélo a la carte foi encerrado e susbtituido pelo Le Vélo Star
com 900 bicicletas e 81 estacdes “posicionadas seguindo a loégica de um
sistema de transportes [...] considerando os habitos dos habitantes e sua
necessidade de deslocamento” sendo “portanto, acessivel, intermodal e
complementar.”?

Em 2005, uma empresa concorrente da Clear Channel, a JCDecaux,
lancou em Lyon, Franca, o Vélo’v, que popularizou a terceira geracéo de SCB
(Shaheen et al., 2012). Este SCB conta com 340 estacdes e 4.000 bicicletas
que atendem as cidades de Lyon e de Villeurbanne. Pelo contrato de
operagdo, a JCDecaux tem direito & renda obtida pelo uso dos espacos

publicitarios disponiveis (Fernandez, 2011, p.34).

%2 hitps://www.levelostar.fr/fr/stations.html. Acesso em: 14/12/2013.
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Figura 11 — Estac&o 2023 Velo'v, Lyon.
Fonte:<www.velov.grandlyon.com>

Figura 12 — Velib", Paris — Totem para
liberacéo de bicicletas.
Fonte:<edf.keptos.net>

O usuario do Vélo'v pode se deslocar gratuitamente por um periodo que
varia entre 30 minutos e uma hora, dependendo do tipo de assinatura®. Apds
esse periodo, para incentivar a rotatividade, € cobrada uma taxa proporcional
ao periodo de utilizacdo. Esse mesmo modelo de operagéo foi posteriormente
utilizado em Paris para implanta¢do do sistema Velib’, que se tornou o mais
conhecido SCB de terceira geragdo e é atualmente o maior sistema em
operacgao na Europa.

Os SCB de terceira geragdo se espalham atualmente por todo o
planeta. Ainda que a Europa concentre o maior numero desses sistemas, a
Asia é atualmente seu maior mercado potencial. Dos dez maiores programas
em operacao atualmente, oito situam-se no continente asiatico, em cidades
chinesas™.

O mais conhecido SCB chinés esta situado na cidade de Hangzhou e
até pouco tempo era 0 maior em operacdo no pais®. Inaugurado em 2008,

possui 60.600°° bicicletas e 2.435 estacdes em uma cidade cuja populacdo na

*3 www.velov.grandlyon.com. Acesso em: 14/12/2013.
> Fonte: < www.earth-policy.org>
*® Foi ultrapassado pelo da cidade de Wuhan, com 90.000 bicicletas. LARSEN, J. Bike-sharing
programs hit the streets in over 500 cities worldwide. 2013. Disponivel em: <http://www.earth-
Esolicy.org/plan_b_updates/2013/update112>.

A quantidade de bicicletas do SCB de Hangzhou varia em funcdo da fonte. Para Shaheen et
al. (2011) sé@o 60.600; para Larsen (2013), sdo 69.750; para o ITDP <www.publicbike.net> sdo
65.000.
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area urbana é de 5.5 milhdes de habitantes®. O sistema faz parte de um
amplo projeto chamado Public Transit Priority lancado com o objetivo de
estimular o uso do transporte publico e conter o uso do automadvel particular
reduzindo os efeitos negativos da poluicdo, dos congestionamentos e da falta
de seguranca no transito.

Countries with Bike-Sharing Programs,
January 2000 to April 2013

€0

40

0

Number of Countries
Earth Policy Institute - www earth-polcy.org

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Source: EPI based on Midgky: Meddn and DeMaio; Shaheen etal.

Figura 13 - Crescimento do nimero de paises com SCB entre 2000 e 2013. Fonte: <www.earth-policy.org>

O SCB de Hangzhou é tratado como uma forma de incentivar a
integracdo modal entre Onibus, metrd e bicicleta. Permite a utilizacdo das
bicicletas sem custo por um periodo de até uma hora e oferece desconto de
10% na utilizacdo de BRTs e 6nibus para seus usuarios (Shaheen et al.,
2011, p.4). Dados do ITDP (2013) indicam que séo feitas por dia, em média,

325.000 viagens através desse sistema.

>" Dados de 2008. Populacgéo total: 7.966 milh6es de habitantes, dos quais 5.52 nos distritos
urbanos. Fonte: <www.hangzhou.gov.cn>. Acesso em: 15/12/2013.
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Bike-Sharing Programs by Region, 2000-2012
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Figura 14 - Crescimento do nimero de SPC por regiéo entre 2000 e 2013. Fonte: <www.earth-policy.org>

A evolucdo no numero de SCB a partir da terceira geragdo demonstra
gue o desenvolvimento de tecnologias que permitiram o controle dos usuarios
e do tempo méaximo de viagem (estimulando a rotatividade),possibilitou uma
inversdo do balanco entre os fatores negativos e positivos que limitaram as
geracdes anteriores. O modelo de financiamento através da venda de
espacos publicitarios também permitiu injetar recursos que possibilitaram
aumentar o alcance dos sistemas, elevando a confianga nos seus servigos.

Contudo, conforme observa Fernandez (2011), o vandalismo ainda é
um fator que ndo deve ser negligenciado para manutencdo da viabilidade
econdmica dos SCB. Além disso, a dependéncia das receitas decorrentes dos
contratos de publicidade pode acabar prejudicando seu desenvolvimento no

futuro.
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Number of Bicycles in Bike-Sharing Programs
by Region, 2000-2012
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Figura 15 - Quantidade de bicicletas disponiveis por regido. Fonte: <www.earth-policy.org>

3.24

Quarta Geracdo: Demand responsive, multimodal systems®®

O aumento no numero de SCB vem possibilitando o desenvolvimento
de novas experiéncias para sua operagdo, utilizacdo e manutencdo. As
inovacdes implementadas tém servido de base para o que alguns autores ja
chamam de quarta geracdo dos SCB*.

Suas principais caracteristicas sdo a existéncia de estacfes flexiveis
(ou até mesmo inexisténcia de bases para fixar as bicicletas), inovacdes no
processo de distribuicdo das bicicletas, integragdo com os demais modais de
transporte e avangos tecnoldgicos na operacdo e na utilizacdo das bicicletas
(Shaheen et al., 2012).

O sistema canadense Bixi, por exemplo, possui estacdes mdveis que
podem ser transferidas de local em funcdo da demanda. Outra inovacao, € a
possibilidade, oferecida pelas novas tecnologias, de desconsiderar a neces-

sidade de um equipamento urbano exclusivo para fixar as bicicletas. Através

%8 Definicdo de Shaheen et al. (2012).

* Ao contrario das trés geragcBes anteriores, muitas dessas experiéncias ainda estdo em
desenvolvimento, por isso ndo é consenso entre os autores considerar a existéncia de uma
guarta geracdo de SCB com caracteristicas semelhantes. Neste trabalho, optou-se por
considerar as caracteristicas descritas por Shaheen et al. (2012) como determinantes para
caracterizar os sistemas de quarta geracéo, bem como sua nomenclatura.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113860/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 1113860/CA

66

do celular, o usuario pode receber um codigo que permite destravar as
bicicletas, possibilitando fixa-las em diversos equipamentos urbanos, aumen-
tando a rede de estacbes e reduzindo os custos das instalacbes e da
operacao da infraestrutura.

O sistema Yélo, em La Rochelle, Franca, disponibiliza um smartcard
que permite a utilizacdo de todo o sistema de transportes da cidade®. Em
Guangzhou, China, o sistema opera integrado ao BRT e ao metr6®’. Em
Montreal e no Rio de Janeiro, as estacbes sdo alimentadas por painéis
solares, reduzindo o custo de infra estrutura e economizando energia. Em
Paris, o Velib™ utiliza pequenos veiculos utilitaros especialmente desenhados
para o transporte de bicicletas, facilitando sua distribuicdo e reduzindo a
necessidade de utilizar veiculos mais poluentes.

O desenvolvimento de novas tecnologias foi a chave para viabilizar a
expansdo global dos sistemas de compartihamento de bicicleta. Seu
aprimoramento devera permitir a constante evolucdo e a expansédo dos SCB

nos préximos anos.

3.3

O papel dos SCB na mobilidade e na sustentabilidade urbana

Por suas caracteristicas, os SCB oferecem uma série de beneficios
ambientais, sociais e para a mobilidade urbana. As bicicletas compartilhadas
permitem efetuar deslocamentos de curta distancia, oferecendo uma opcao
de transporte barata e ndo poluente para conectar regifes proximas ou para
acessar areas mais afastadas integrando-se ao sistema de transporte publico.
Segundo Shaheen et al. (2012b, p.14), os beneficios dos SCB incluem:

e reducdo do tr&fego de veiculos;

e aumento das opg¢des de mobilidade urbana;

e aumento da utilizagcdo do transporte publico;

e geracao beneficios econdbmicos decorrentes da substituicdo de

outros modais, mais caros, pela bicicleta;

% <yelo.agglo-larochelle frivelo>. Acesso em: 15/12/2013.
%1 Shaheen et al. (2012) observam que essa integragdo aumenta os custos de operacgao do
sistema, pela necessidade de integra-lo a diversas outras areas da administragdo publica.
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e favorecimento do turismo;

e reducdo os custos da infra-estrutura de transportes, ja que a
sua implantacdo é mais barata do que a dos demais modais de
transporte;

e reducdo do consumo de combustivel,

e beneficios para a salde dos usuarios;

e aumento da conscientizac&o sobre os problemas ambientais®.

Para os deslocamentos de curta distancia, os SCB sdo uma alternativa
flexivel e rapida de transporte, podendo substituir o automovel, outros modais
motorizados e mesmo as caminhadas. Para os deslocamentos de longa
distancia, os SCB podem atuar complementando a rede de transportes
publicos, funcionando como alimentadores para redes de 6nibus, trens ou
metr6 (Shaheen et al., 2012).

MIN

3 .
30 j .aﬁ’ e i
wl_ | I A =

20 ’
s A | 17
10

s
"'

00 01 02 03 04 05 06 07 08 Km

Figura 16 - Grafico comparativo de velocidade de deslocamento em diferentes modais no ambiente
urbano. Fonte: Translink (2008, p.32).

Para Keijer et al. (2000, apud Martens 2004, p.282), a integragdo do
modal cicloviario com os demais modais de transporte publico possibilita a
bicicleta atuar como uma alternativa relativamente competitiva ao carro
particular, ajudando a resolver um dos problemas “chave” do transporte
publico: o acesso a rede de estacdes de trens, de metr6 e aos pontos de
Onibus (Martens, 2004).

%2 potencial bikesharing benefits include: 1) incresased mobility; 2) economic benefits (including
cost savings from modal shifts and increased tourism); 3) ower implementation and operational
costs (in contrast to shuttle services); 4) reduced traffic congestion; 5) reduced fuel use; 6)
increased public transit use; 7) increased health benefits; and 8) great environmental
awareness. Livre tradugdo do autor.
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Uma das grandes desvantagens do transporte publico em relagdo ao
carro particular esta na comodidade que este Ultimo possibilita ao usuario
conectando diretamente os pontos de origem e destino (Fernandez, 2011,
p.39). Por esta razao, a utilizacao da bicicleta para complementar as viagens,
bike-and-ride®®, vem ganhando cada vez mais atencdo como uma alternativa
muiltimodal para auxiliar na reducdo do uso de veiculos particulares nas

cidades.

Bike-and-ride offers a number of environmental and societal benefits over the
use of the private car. The environmental benefits include reduction in energy
use, air and noise pollution. The magnitude of these benefits will depend on the
number and lenght of the car trips that are being replaced by bike-and-ride [...]
In addition [...] replacement of car trips by bike-and-ride could lower congestion
levels on specific corridors or on access road to stations [...] Finally, bike-and-
ride may strengthen the economic performance of specific types and lines of
public transport, as it may attract an additional group of consumers (Martens,
2004, p.282).

Em seu estudo, Martens (2004) observou que existe uma relacdo entre
o modal de transporte publico e a participagdo da bicicleta como seu
alimentador. Os modais mais rapidos e de maior capacidade, como 0s trens,
atraem mais usuarios bike-and-ride do que os meios mais lentos e de menor
capacidade, como 6nibus locais ou trams.

Segundo Shaheen et al. (2012b p.35), muitos especialistas consideram
a integracdo com os transportes publicos um fator determinante para o
sucesso de um SCB. Essa integragdo pode ser feita de diversas formas, mas
em especial através da implantacdo de bases para retirada e devolucdo das
bicicletas junto a hubs de transporte e da implementacdo de politicas de

integracgdo tecnoldgica e tarifaria.

Bike-share systems create new options for short trips, enhance mobility around
the city and increase access to the city’s existing transit services. In a survey of
bike-share users in Paris, 89% said that Vélib" allowed them to move around
Paris more easily and 54% said that they traveled more in Paris with advent of
the Velib” program [...] Bike-share systems encourage transit use by extending
the distance that people will go to reach transit, by allowing them to avoid slow
buses/connector services, and by providing links between subways stations that
otherwise do not connect (NYC, 2009).

Ao se integrar ao sistema de transportes publico, a bicicleta

compartilhada aumenta o seu alcance territorial para além da distancia que

% Uso combinado da bicicleta e transporte publico para uma viagem.
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seria usualmente percorrida a pé pelo usuario a um custo menor do que

utilizando outros alimentadores motorizados (Pucher et al., 2009, p.79).

Figura 17 - Alcance da area de influéncia do transporte publico através da bicicleta ou a pé. Fonte: Sassen
(2009 apud Fernandez, 2011).

Embora a disposicéo para caminhadas varie entre diferentes culturas e
regides, as pessoas usualmente se dispdem a caminhar por um periodo de
10 minutos, a partir do qual comega a haver uma maior tendéncia pela
escolha de outros modais de transporte. Como as distancias percorridas pelo
transporte cicloviario costumam variar numa faixa de 1 a 5 km, os sistemas de
compartilhamento de bicicleta podem ocupar um importante “niche in the

urban transportation system in terms of trip length and costs”. (Midgley, 2008,
p.5).
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Figura 18 — Inser¢@o do SCB no sistema de transportes. Fonte: Midgley (2011).

A distdncia que as pessoas normalmente se dispdem a percorrer

através de modais ndo motorizados também esta relacionada a uma série de
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outros fatores que incluem o motivo da viagem, a forma urbana, o trafego de
veiculos, a seguranca, a capacidade fisica, a posse de veiculo préprio e a
disponibilidade de estacionamento.

Quando o motivo da viagem esta relacionado ao trabalho, dados do
Reino Unido e dos EUA indicam que ha uma maior disposi¢cdo para percorrer
distancias mais longas. Enquanto o transporte cicloviario € normalmente
utilizado para deslocamentos entre 1 e 5 km, quando o motivo da viagem esta
associado ao trabalho essa distancia pode alcancar 8 km (Translink, 2008,
v.2. p.5).

Ajudar a reduzir o numero de veiculos em circulagdo € um dos obje-
tivos mais comumente associados aos SCB. Entretanto, como observam
DeMaio et al. (2007, p.7), as evidéncias demonstram que as bicicletas
compartilhadas ainda ndo conseguem contribuir de forma significativa para
essa finalidade. Por um lado, os motoristas relutam em abandonar a
comodidade das viagens “porta-a-porta” proporcionadas pelo automével; por
outro lado, muitas pessoas que poderiam utilizar os sistemas de
compartilhamento por morarem mais proximas ao local de trabalho preferem
usar sua proépria bicicleta. Além disso, alguns estudos demonstram que a
maior parte dos usuarios de SCB estdo se transferindo do transporte publico

e nado do transporte motorizado individual (ibid., 2004b, p.43).

Substituicdo de modais pelo

sistema de compartilhamento Barcelona Montreal Lyon
Onibus ou metrd 51% 33% 50%
carro ou motocicleta 10% 2% 7%
taxi - 8% -
caminhada 26% 25% 37%
bicicleta particular 6% 28% 4%
novas viagens - 4% 2%

Tabela 1 — Modais substituidos pelo SCB em Barcelona, Montreal
e Lyon. Fonte: Midgley (2011).

Shaheen et al. (2010, p.13), por outro lado, consideram que os SCB
possuem potencial para atuar positivamente na reducao do volume de vei-

culos em circulagéo:

In a recent survey of SmartBike (Washington, D.C.) members, researchers
found that bikesharing drew nearly 16% of individuals who would otherwise
have used personal vehicles for tripmaking. [...] In Paris, 20% of Velib'users
also reported using personal vehicles less frequently.
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Em um estudo realizado entre o fim de 2011 e o inicio de 2012 nas
cidades de Toronto, Montreal, Washington e Minnesota, com o objetivo de
estudar a mudanca de comportamento dos habitantes em funcdo da
implantacdo de sistemas de compartiihamento, Shaheen et al. (2013)
encontraram evidéncias de que a implementacdo de sistemas de
compartilhamento de bicicletas “resulted in a considerable decline in personal
driving and taxi use, suggesting that public bikesharing is reducing urban
transportation emissions, while at the same time freeing capacity of bus and
rail networks within large cities”. Em Montreal, 37% dos entrevistados
afirmaram utilizar menos o carro em funcdo do uso das bicicletas
compartilhadas. Em Toronto, esse indice foi de 25%, em Washington, 41% e
em Minnesota, 56%.

A implantac@o de um SCB € usualmente apontada com uma uma forma
de reduzir as emissfes de GEE oriundas do sistema de transportes. Segundo
Buis et al. (2000, p.33), o investimento no transporte cicloviario pode ser
bastante vantajoso pois a expansdao do sistema de transporte publico
demandaria, segundo 0s autores, maiores investimentos para atingir os mes-
mos resultados ambientais.

Entretanto, Midgley (2011, p.17) alerta para as estimativas exageradas
de reducao das emissbes de GEE que sdo normalmente associadas a imple-
mentacdo de sistemas de compartiihamento de bicicleta, pois ainda ndo ha
um numero suficiente de pesquisas capazes de comprovar Seus reais
beneficios neste aspecto.

A capacidade de um SCB em auxiliar na reducdo do volume de
emissdes de poluentes estéd diretamente relacionada a taxa de transferéncia
de usuérios do transporte individual. Um estudo realizado por Fishman et al.
(2014) para as cidades de Melbourne (Australia), Washington e Minnesota
(EUA) e Londres (Reino Unido) demonstrou que nas primeiras trés cidades foi
possivel observar um ganho ambiental na reducdo das emissfes, mas em
Londres, onde a taxa de transferéncia do transporte individual € muito
reduzida (2%), as emiss@es decorrentes da operacdo do sistema (distribui¢cdo
de bicicletas e manuten¢do) representam mais que o dobro do volume que
deixou de ser lancado na atmosfera pelo uso das bicicletas.

De maneira geral, ainda ha poucos dados disponiveis sobre os reais

beneficios dos sistemas de compartilhamento (Shaheen et al., 2012b). Os
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mais relevantes estéo relacionados ao aumento do uso do modal cicloviario
apoés a implantagédo dos SCB (Midgley, 2011, p.16).

Os sistemas de compartilhamento sdo associados ao incremento do
modal cicloviario ao atuar diretamente na atracdo de novos usuarios para o
uso da bicicleta e, indiretamente, impactando positivamente na percepcéo da
bicicleta como um efetivo meio de transporte pela populacdo (Translink,
2008). Em Lyon, 96% dos usuarios do Velo’v no seu primeiro ano nunca
haviam usado bicicleta na cidade (NYC, 2009, p17).

Contudo, como observa Fernandez (2011, p.94), é muito dificil
dimensionar a real influéncia dos SCB no aumento da participagdo da
bicicleta no sistema de transportes pois normalmente sua implantag@o ocorre
no ambito de programas mais abrangentes de promogdo da bicicleta,
associados na maioria das vezes, a construcao e a melhoria da infraestrutura
cicloviaria.

Em Paris, por exemplo, o Velib’ é apenas um dos componentes do
plano de mobilidade da cidade. Ao observar que a abertura de novas vias
para carros acarretava o aumento do trafego e a degradacdo de areas da
cidade sem resolver o problema dos congestionamentos, as autoridades
decidiram, em 2001, inverter a l6gica que até entdo dominava o planejamento
viario da cidade. A cidade passou a reduzir o espaco destinado aos carros
(vias e estacionamento) para converté-los em espacos para pedestres, em
ciclovias e em faixas exclusivas para transporte publico (Nadal, 2007).

Além dessas medidas, a constante expansao de linhas de metrd, a
criacdo de novas linhas de BRT e de VLT, além de politicas de restricdo do
uso do aumoével, levaram a uma reducdo de 20% no trafego de veiculos entre
2001 e 2006. Ao mesmo tempo houve um aumento na qualidade do ar ao
longo das vias que sofreram intervencdes (ibid., 2007).

A melhoria na qualidade do ar € uma das maneiras de o transporte
cicloviario beneficiar a saude da populacdo reduzindo incidéncia de doencas
cardio-respiratérias decorrentes da polui¢do. (Garrad et al., 2012).

Ao conseguir trazer novos usuarios para o transporte cicloviario, os SCB
possibilitam a incorporacao da “mobilidade ativa” nos deslocamentos diarios.
Segundo dados do Ministério da Satde®, quase metade da populagéo

brasileira esta acima do peso. A porcentagem de brasileiros com sobrepeso

® Sociedade Brasileira de Endocrinologia e Metabologia. Disponivel em:
<www.endocrino.org.br/numeros-da-obesidade-no-brasil/>. Acesso em: 10/08/2014.
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que era de 42,7% em 2006, passou para 48,5% em 2011 e esse problema
comeca a se manifestar cada vez mais cedo. Entre 18 e 24 anos, 29,4% dos
homens e 25,4% das mulheres ja se encontram acima do peso, porcentagem
gque aumenta com a idade.

Esse aumento nas taxas de obesidade da populacéo esta relacionado
principalmente a dois fatores: a mudancas nos padrdes de consumo alimentar
e a reducao da atividade fisica (Mendoncga et al., 2004). Segundo Wen et al.
(2006 apud Garrad et al., 2012), dirigir para o trabalho esta associado a um
aumento de 13% no risco de ganho de peso e obesidade. A pratica regular de
exercicios, “apesar de nao provocar uma perda de peso corporal tdo intensa
quanto a dieta hipocaldrica” é benéfica para varias “comorbidades da
obesidade”, especialmente a hipertensao e a hiperglicemia, e atenua o “risco
de morbidade e mortalidade em individuos com sobrepeso e obesos” (Negréo
et al., 2000, p.153).

As evidéncias sugerem que 30 minutos diarios de exercicios com
intensidade moderada séo suficientes para prevenir riscos para saude
relacionados a obesidade e a hipertensdo. Esse tempo pode, inclusive, ser
dividido em periodos menores, de 10 minutos, sem prejuizo para seus
beneficios (Garrad et al., 2012; NYC, 2009), fazendo dos SCB, enquanto
modal de transporte diario, uma opc¢do atrativa para pratica de exercicio

regular.

3.4

Principais componentes dos sistemas SCB

Em que pese os beneficios do transporte cicloviario para mobilidade e
sustentabilidade urbana, o sucesso de um SCB esta diretamente relacionado
a qualidade da infraestrutura que € oferecida ao usuério. Os principais
elementos que compdem um sistema de compartilhamento de bicicletas e

determinam a qualidade da sua relacdo com o usuario sao:

o frota de bicicletas;
¢ rede de Estac0es;

e tecnologia;
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e estrutura para redistribuicdo de bicicletas e manutencéo do sistema.

3.4.1

Frota de bicicletas

As bicicletas sdo o componente mais importante para a experiéncia de
uso de um SCB. Apesar das suas caracteristicas variarem em funcao da
disponibilidade de investimento, os equipamentos devem ser confortaveis
para o usuario e robustos para garantir maior durabilidade e reduzir seu custo
de manutencgéo e a necessidade de substituicdo (Dhingra et al., 2010).

A maioria dos SCB utiliza um padrdo comum de bicicleta com algumas
modificagbes geralmente relacionadas a necessidade de garantir maior
resisténcia para bicicletas que sao utilizadas com muita intensidade e a maior
seguranga contra furtos. Muitos componentes das bicicletas sdo projetados
exclusivamente para os SCB, inibindo o roubo de pecas para revenda
(ITDP,2013, p.76).

Essa maior resisténcia faz com que de maneira geral, tais bicicletas
sejam mais pesadas do que uma bicicleta comum. Seu peso costuma variar
de 16 kg a 22 kg, enquanto uma bicicleta comum costuma pesar entre 12 kg e
18 kg®. Essa é uma questdo importante para o conforto do usudrio, ja que
influencia no esforco necessario para pedalar.

Outro aspecto importante para o conforto do usuario sédo as regulagens
de altura do banco. Como a frota é constituida por um mesmo modelo de
bicicleta, quanto mais ajustes forem possiveis, maior sera o nimero de pes-
soas em condicdes de fazer uso do sistema.

O projeto das bicicletas deve tentar reduzir o custo operacional de ma-
nutencdo. Segundo o ITDP (2013), os elementos que mais demandam
manutencdo nas bicicletas sédo: 0s pneus, que precisam ser constantemente
calibrados; as correias, que precisam ser lubrificadas e ajustadas; e as
pastilhas de freio, que precisam ser constantemente trocadas.

Em Shangai (China), por exemplo, foi desenvolvido um modelo de

bicicleta que utiliza pneus feitos com espuma de borracha, que néo

% www.bikeoff.org.
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necessitam ser calibrados, correias que ndo necessitam de lubrificagédo, e
freios a disco, que sdo mais duraveis e funcionam melhor em dias de chuva
(ITDP, 2013). As bicicletas da capital francesa possuem o sistema de troca
de marchas, o dinamo e os freios localizados dentro do eixo das rodas além
de carregarem um chip que reporta a central de controle informacdes sobre

as condicées do equipamento.®®

Figura 19 - Modelo de bicicleta utilizado em Paris e Barcelona. Fonte:
<http://picgine.com/view/image/id/888181966#!Velib+obsession> e <http://en.wikipedia.org/wiki/Bicing>

A maioria dos SCB utiliza bicicletas de 3 velocidades, ja que ndo sao
projetadas para atingir grandes velocidades.

As bicicletas precisam dispor de equipamentos de seguranga como
luzes, campainha, espelho retrovisor e quaisquer outros elementos que sejam
obrigatérios pela legislacéo vigente local.

A maioria dos operadores caracteriza a frota distinguindo-a das bici-
cletas comuns para aumentar a seguranca contra furtos. Isso é feito tanto
através da criacdo de um design exclusivo para a biciceta como através do
uso de cores chamativas ou da aplicacdo de logomarcas distintivas
(Translink, 2008, p.36).

A aparéncia geral da bicicleta compde a “marca” do SCB e a imagem
gue se deseja transmitir para a populacdo € um importante fator a ser
considerado no design e na programacéo visual das bicicletas (india, 2012,
p.14).

A determinacdo da quantidade de bicicletas necessérias para um SCB
deve ter como pardmetro o numero de usuarios para uma determinada

regido, garantindo o suprimento da demanda pelo transporte (ITDP, 2013).

% ipid.
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Definir esse quantitativo € um desafio para implementar os SCB, pois pode-se
trabalhar tanto com uma demanda existente como com uma demanda
potencial, considerando que o sistema sera eficaz em atrair novos usarios.

Por isso, é usual que, principalmente nos grandes centros urbanos, os
SCB sejam implantados em fases, iniciando-se pelas areas mais densas e
onde ha maior demanda de viagens, garantindo a cobertura de um nuamero
significativo de origens e destinos, bem como a conveniéncia e a confianca do
usuario (ITDP, 2013).

Entretanto, esses projetos “piloto” podem inviabilizar o SCB caso nao
cubram de forma satisfatdria os pontos de origem e destino necessarios para
complementar o sistema publico de transportes e para atender a demanda de
viagens. Em Washington, por exemplo, o sistema foi inicialmente implantado
com apenas dez estacdes e 120 bicicletas gerando, em média, uma viagem
por dia por bicicleta. Ap6s uma reavaliacdo foi substituido por um sistema
com 1.100 bicicletas e 100 estacdes. ApGs sua reinauguracao, as bicicletas
passaram a ser utilizadas entre 6 e 7 vezes por dia cada uma, em média,
durante os meses de verdo, demonstrando a importancia da escala e da
saturacao da area de cobertura para o sucesso de um SCB (DePhillis, 2010
apud india, 2012).

3.4.2

Rede de estacdes

A localizacdo e a quantidade de estacbes para retirada e para
devolucdo das bicicletas sdo fatores fundamentais para o sucesso de um
SCB. Sua area de cobertura deve ser ampla o suficiente para comportar uma
demanda de origens e destinos que garantam a rotatividade do sistema e
otimizem o uso das bicicletas (ITDP, 2013, p.43).

Areas de uso misto, com grande capacidade de geracéo de viagens,
sdo usualmente as maiores geradoras de demanda de viagens. Para a
criacdo de uma rede eficiente de estacbes, deve haver uma certa
uniformidade na sua densidade para garantir que 0s usuarios possam retirar e

devolver as bicicletas em qualquer ponto de forma facil e conveniente (ibid.).
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Existe praticamente um consenso entre os autores que tratam deste
tema de que a rede de estacbes deve ser implantada considerando uma
distancia média de 300 metros entre as bases, o que gera uma rede com 14 a
16 estacBes por km: (Translink, 2008; ITDP, 2013; india, 2012; Biittner et al.,
2011; Midgley, 2011).

Entretanto, uma distribuicdo uniforme das estacbes nem sempre
corresponde aos padrbes de demanda de uma determinada regido. A
implantacao da rede de estagdes deve considerar um sistema “ponto-a-ponto”
baseado no estudo das origens e destinos mais significativos para o0s
usuarios e assim determinar com mais precisdo ndao sé a quantidade de
estagcbes mas o0 seu dimensionamento. Em geral areas mais populosas
requerem um numero maior de estagbes — com menos bicicletas — e vice-
versa (Translink, 2008, p.39).

Em Paris, nos arredores de duas das maiores estacbes de metrd
existem doze estac¢des pequenas do Velib” (com aproximadamente 60 pontos
por esta¢do), enquanto em monumentos como a Torre Eiffel e o Domme des
Invalides hd uma quantidade menor de esta¢bes, mas com um ndmero maior
de “vagas” em cada uma (NYC, 2009 apud Fernandez, 2011).

Em Londres, por exemplo, a implantacdo do SCB foi precedida de uma
ampla pesquisa visando uma melhor compreensdo do potencial de cada
regido da cidade para o uso da bicicleta®’. Uma pesquisa feita com 42.000
moradores permitiu conhecer seu padrdo de locomog¢do e determinar as
areas onde deveriam “ser concentrados os esfor¢os para converter viagens
usualmente realizadas por carros, metrd ou Onibus em viagens feitas por
bicicleta” (TFL, 2010).

®" The London Travel Demand Survey compde o projeto Cycle Revolution que visa transformar
Londres em uma “cyclised city”, através da execucgao de trés grandes projetos: (A) implantacédo
de um sistema de compartilhamento; (B) melhoria na infra-estrutura cicloviaria e a criagdo de
superhighways para encorajar o uso utilitario da bicicleta; e (C) agbes de promocao e educacéo
relacionadas ao transporte cicloviario.

Disponivel em: <www.london.gov.uk/sites/default/files/cycling-revolution-london.pdf>.

Acesso em: 20/01/2014.


http://www.london.gov.uk/sites/default/files/cycling-revolution-london.pdf
DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113860/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 1113860/CA

78

Cycle segmentation:
Cycle hotspots based on population e 7|
profile of 200m Hexcells "

ahary-

B Well above average
I Above average

Potentially cyclable trips.
pergrid of 0.25 sq km

500
o 1000
& 5 ~  Eis0
5 | Vel 2,000 s Below average

g A W 2.500 Well below average

Slightly above average
Slightly below average

Figura 20 — Mapa com potencial de viagens por Figura 21 — Mapa com a propensao dos residentes
bicicleta na cidade de Londres. Fonte: Transport for em usar a bicicleta. Fonte: Transport for London
London (2010) (2010)

O cruzamento desses dados com o perfil socio-demografico dos
moradores possibilitou mapear o potencial cicloviario nos termos da
propensao ao uso da bicicleta. Dessa forma, as autoridades puderam verificar
que as maiores possibilidades de conversdo de viagens para o modal
cicloviario se concentravam nas areas centrais, estendendo-se, a partir do
centro, para areas mais afastadas, além de algumas regides da periferia da
cidade.

Considerando que os deslocamentos utilitdrios costumam ter, em
média, entre 1 km e 5 km, as pesquisas de origem e destino podem ser feitas
junto as principais estacfes de transporte publico visando os passageiros que
chegam ou saem das estacfes por intermédio de outros meios de transporte
como taxis ou Onibus para completar sua jornada. Assim, é possivel
determinar onde o sistema possui mais chances de ter éxito e os pontos
realmente relevantes para alcance das bicicletas (india, 2012, p.5).

A localizagdo das estacbes pode também influenciar as rotas
empreendidas pelos usuarios. Para aumentar a integragdo da bicicleta ao
sistema de transportes pode-se conectar as estacdes e 0s pontos de 6nibus
de maior demanda a areas nao servidas por transporte publico. Para
estimular a substituicdo do carro pela bicicleta, € importante conhecer as
rotas mais frequentes que possam ser substituidas e posicionar estagdes ao
longo dessas rotas. Para auxiliar na reducdo da saturacdo do transporte
publico, as estacdes do SCB podem ser localizadas junto aos pontos de
maior demanda do transporte publico (Fernandez, 2001, p.148).

O dimensionamento das estacBes é feito em funcdo do numero de
bicicletas necessarias para operacdo do sistema, mas para evitar que as

estacdes figuem lotadas, devem-se prever pontos de fixacdo extra. Essa
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relacdo € um dos aspectos mais variaveis no planejamento de um SPC pois
estacbes podem variar de tamanho em funcdo da demanda. Podem
comportar poucas unidades, como nas areas menos populosas de Paris, ou
acomodar centenas de bicicletas, como nas areas centrais de Hangzhou e
Shangai (ITDP, 2013).

Para atrair um nimero maior de usuarios, as estacbes devem ser de
facil visualizacdo e estar localizadas préximas a hubs de transporte e em
locais de grande circulacdo (Translink, 2008, p.39). Entretanto, éareas
residenciais com menor demanda ndo devem ser negligenciadas, pois
constituem-se em pontos de origem ou de destino de viagens.

As estacOes podem ser usadas também para indicar o inicio de uma
ciclovia. Sua proximidade com a rede cicloviaria ou com vias compartilhadas
€ um fator de reducdo do tempo de deslocamento e de aumento da

seguranca, atraindo mais usuarios para o sistema (ibid.).

3.4.3

Tecnologia

Os sistemas de informacdo sdo o “sistema nervoso” do SCB,
conectando as estacfes, a central de controle e os usuarios através de
software especifico e de mecanismos de transmisséo de dados (ITDP, 2013,
p.74). Foi a implementacdo desses sistemas (que possibilitam a troca de
informacGes em tempo real e o rastreamento dos usuarios) que permitiu a
evolucdo dos SCB para a 32 geracdo e sua posterior expansao global.

A maioria dos SCB exige que seja feito cadastro prévio de usuarios
sendo a internet a plataforma mais comum para isso. Para retirar as
bicicletas existem duas plataformas que sdo mais utilizadas nos SCB de 32
geracdo: smart cards e telefonia celular.

Nos sistemas que utilizam cartdes, € possivel retirar as bicicletas
utilizando o cartdo de crédito, o cartdo especifico do sistema ou mesmo o
cartdo usado para acessar a rede de transporte publico. Nesses casos, as
estacfes possuem um totem de auto-atendimento onde é possivel inserir 0s
cartbes ou mesmo comprar passes de curta duracdo através do cartdo de

crédito.
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Nos sistemas via telefone, é necessario entrar em contato com a central
que controla o sistema para liberar a bicicleta ou para receber um codigo via
sms que permita retirar a bicicleta da base (Translink, 2008, p.34). Alguns
sistemas que utilizam o telefone permitem o uso de aplicativos para
smartphones que se conectam diretamente a central de controle para libera-
cdo das bicicletas.

E importante que esses sistemas possibilitem aos usuarios acessar
informacBes em tempo real sobre a disponibilidade de bicicletas e de “vagas”
em cada estacao, evitando deslocamentos excessivos.

Os SCB podem utilizar tanto sistemas automaticos como manter os
sistemas manuais. A principal diferenca entre os dois € que nos manuais ha
um funcionério que auxilia no processo de retirada e devolucdo das bicicletas.
(ITDP, 2013, p.65). Os sistemas automaticos demandam estagBes mais
complexas e caras, mas em compensacao 0 custo com méao de obra é
reduzido.

A tecnologia aplicada aos SCB geralmente esté relacionada ao tamanho
da cidade (Translink, 2008). Quanto maior a area de alcance do sistema, mais
tecnologia deve ser incorporada a sua operacdo. Para o Instituto para la
Diversificacion y Ahorro de la Energia da Espanha (2007, p.84), em
municipios com mais de 200.000 habitantes deve ser utilizado o sistema
automético. Em cidades menores, o sistema manual pode ser o mais

indicado.

3.44

Estrutura para redistribuicdo de bicicletas e manutencdo do
sistema

Uma das atividades mais importantes para a operacdo de um SCB é
manter a disponibilidade de bicicletas nas estagfes. A assimetria de demanda
entre estacdes e entre diferentes periodos do dia acarreta a concentracao de

bicicletas em alguns pontos e sua auséncia em outros.

An optimized network needs more than large numbers of conveniently located
stations; it must also antecipate the asymmetric travel demands of most large
cities. Not surprisingly stations located at the top of hills are chronically empty of
bikes — as the customers ride down the hill but do not wish to make the return
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trip up hill. Bikes also tend to collect in stations in the city centeres and stay

there (Translink, 2008, p.40).

Uma operacao de distribuicdo bem executada é um fator “critico” para a
viabilidade de um SCB sob a perspectiva do usuario (india, 2012, p.19).
Estacdes congestionadas ou a indisponibilidade de bicicletas sédo fatores que
afetam diretamente o grau de satisfacdo dos clientes (Fernandez, 2011,
p.184). Segundo o autor, a distribuicdo irregular das bicicletas nas estacfes
pode ser causada por trés fatores: (1) topografia, (2) area de operacdo muito
extensa e (3) demanda irregular.

Prever com precisdo a demanda exata de cada estag&o ao longo do dia
€ muito complexo, por isso a maioria dos operadores de SCB possui uma
equipe de funcionarios e uma frota de veiculos com a funcdo de redistribuir as
bicicletas. Em Paris, por exemplo, é utilizada uma frota de 20 veiculos®
dedicada exclusivamente a transportar bicicletas de bases congestionadas
para bases onde ha falta de equipamentos.

Algumas medidas podem ser adotadas para otimizar a distribuicdo de
bicicletas e reduzir a necessidade de viagens e de veiculos dedicados a
redistribuicdo de bicicletas. Em se tratando de um sistema de transportes tao
diretamente associado a reducdo das emissGes de GEE, evitar a circulagcéo

de veiculos emissores de poluentes é muito significativo.

Figura 22 - Veiculo de distribui¢&o de bicicletas. Velib' (Paris). Fonte: Ministério Indiano de
Desenvolvimento Urbano, 2012.

Em Paris, por exemplo, sdo oferecidos 15 minutos extra em uma pro-
xima viagem para quem devolver as bicicletas em locais mais elevados, onde
€ comum a falta de bicicletas. Em Segovia (Espanha) séo oferecidas
bicicletas elétricas para facilitar o acesso as estacdes situadas em areas mais
elevadas (Fernandez, 2011, p.184). Na Noruega, a cidade de Trondheim

desenvolveu um mecanismo que auxilia os ciclistas a subir ladeiras. O

® Dados de 2008. Fonte: Translink, 2008.
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Trampe consiste em uma espécie de pedal que ao ser acionado percorre um
trilho ao longo da via e impulsiona o ciclista para o alto. Em San Sebastian
(Espanha) o governo implantou um plano de transporte publico vertical no
qual esteiras rolantes e elevadores fazem a ligacdo da rede de ciclovias nas

partes alta e baixa da cidade (Espanha, 2007, p.91).

Figura 23 - Trampe, Noruega. Fonte: <www.amusingplanet.com>.

A manutencdo de um SCB cobre tanto acdes preventivas quanto de
reparo para as bicicletas e para as estacdes. Além de ser um fator critico para
o funcionamento e para a imagem dos sistemas de compartilhamento, a
operacdo de manutencao € responsavel por consideravel parcela dos seus
custos, especialmente nos SCB de grande porte. O custo anual de

manuten¢do do Velib’ é estimado em cerca de US$ 1.000,00 por bicicleta,
excluindo-se a necessidade de reposigéo de bicicletas (ITDP, 2013, p.118).

3.5

Perfil de usuéarios dos sistemas de compartilhamento

Os usuérios de SCB podem ser divididos em dois grupos principais:

e 0s que utilizam o sistema para fim utilitario;

e 0s que utilizam o sistema para uso recreativo ou esporadico.

Para cada motivo corresponde um usudrio com caracteristicas e
necessidades distintas (Fernandez, 2011, p. 57). Os usuarios para fim
utilitario, por exemplo, costumam adquirir passes mensais ou anuais. Em

Paris, 61% dos usuarios do Velib” cadastrados no plano anual fazem uso das
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bicicletas para o trabalho ou estudo. Estes usuéarios, em muitos casos (33%),
moram nos suburbios da capital francesa e utilizam as bicicletas em conjunto
com outros modais de transporte para acessar a cidade (NYC, 2009, p.66).
Em Nova York, dados de marco de 2014 indicam gque 0s usuarios com passes
anuais representaram 95% de todas as viagens. Entretanto, com o inicio da
primavera no hemisfério norte, ja despontava uma tendéncia de aumento no
namero de passes diarios (NYC, 2014, p.3)

Os usuarios eventuais e os turistas sdo também um grupo significativo
para os SCB. Em Lyon, aproximadamente 40% das viagens séo realizadas
por usuarios com passes semanais e, em Paris, nos primeiros seis meses de
operacéo, foram vendidos 2.5 milhdes de passes diarios (NYC, 2009, p.66).

O uso do SCB para o trabalho ou para o estudo se caracteriza pela
concentracdo das viagens em horarios especificos do dia, especialmente pela
manha e no fim da tarde, e é mais frequente em dias Uteis. O uso recreativo
ou esporadico, por outro lado, se caracteriza por ser mais distribuido durante
o0 dia e inclusive durante a noite. Em Paris, onde o metr6 encerra as
atividades a 1:00h, 25% das viagens séo realizadas entre 21:00h e 3:00h
(ibid.).

Os deslocamentos utilitarios tendem a ser mais rapidos do que os
recreativos, o que representa uma perspectiva de maior rotatividade em
estacOes proximas a areas onde ha um grande numero de empresas ou
trabalhadores e de menor rotatividade em areas turisticas.

Os SCB, em sua maioria, sdo abertos ao publico em geral, entretanto
alguns sistemas podem restringir o grupo de usuarios conforme seus
objetivos. O sistema Bicing, de Barcelona, por exemplo, € voltado
exclusivamente para residentes na Espanha. Os turistas ndo tém acesso ao

sistema, que solicita comprovacéo da residéncia no momento de inscrig&o®.

%9 www. https://www.bicing.cat/.
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3.6

Resumo do capitulo

Os SCB sao uma forma de institucionalizar o uso da bicicleta nas
cidades, oferecendo a oportunidade de usar o transporte cicloviario com base
na necessidade de deslocamento, sem precisar arcar com 0S custos de
aquisicdo e manutencdo do seu proprio equipamento. Em sua maioria, sdo
projetados para oferecer uma op¢do de mobilidade para viagens de curta
distncia e para integrar-se a rede de transporte publico como modal
alimentador.

O primeiro SCB surgiu na década de sessenta do século passado,
quando um movimento social holandés, preocupado com as consequencias
socio-ambientais da crescente utilizacdo do automoOvel na cidade de
Amsterdam, propds a implementagdo de um sistema de compartilhamento
gratuito de bicicletas. Sua origem estd associada a sustentabilidade, ainda
que este conceito s6 viesse a se difundir alguns anos depois.

A expansdao global dos sistemas de compartilhamento é um fendbmeno
mais recente, fruto do desenvolvimento de tecnologias capazes de controlar
0S usuarios e as bicicletas, reduzindo o nimero de roubos e os atos de
vandalismo e viabilizando economicamente sua implantagao.

Como esse processo de expansdo dos SCB, especialmente os de
grande porte, é recente, h4 ainda poucos dados capazes de determinar seus
reais beneficios para a mobilidade e para o desenvolvimento sustentavel das
cidades. Muitos autores consideram que ha uma valorizacdo excessiva dos
beneficios das bicicletas compartilhadas e que os SCB ainda ndo conseguem
contribuir de maneira significativa para a reducdo de congestionamentos e de

emisséo de poluentes.
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4

Estudo de caso: impacto e contribuicao do Bike Rio para
mobilidade e sustentabilidade

O objetivo principal deste capitulo é caracterizar o papel desempenhado
pelo SCB na mobilidade da cidade do Rio de Janeiro. Em primeiro lugar, sera
apresentado um panorama do sistema de transportes da cidade, baseado
principalmente nos dados da atualizacdo de 2013 do Plano Diretor de
Transportes Urbanos do Rio de Janeiro. Em seguida, sera feita uma
apresentacdo do Bike Rio através de um breve historico e de dados
referentes & sua inser¢do como modal de transportes. Ao fim do capitulo
serdo apresentados os resultados das pesquisas feitas com os usuarios e
pela internet, fornecendo os subsidios para avaliagdo do papel do Bike Rio
para mobilidade e para sustentabilidade urbana e para avaliagdo de sua

eficacia em atingir os objetivos propostos para sua implantacao.

4.1

O sistema de transportes no Rio de Janeiro

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro € composta por 19 municipios
que possuem uma populacdo conjunta de 11.835.708 habitantes,
representando 74% da populacdo do Estado. Desse total, 6.320.446 pessoas
(52,6%) vivem na capital .

Segundo o PDTU™ (2013), séo realizadas por dia 22.595.000 viagens

na RMRJ. Apesar de a capital representar pouco mais da metade da

" populagdo da RMRJ: Dados do censo de 2010. Fonte: IPEA, Projeto Governancga
Meropolitana no Brasil, p.10. Disponivel em:
<http://www.ipea.gov.br/redeipeal/images/pdfs/governanca_metropolitana/rel_1_1 rm_rio_de_ja
neiro.pdf r>. Acesso em 15/05/2014. Em 2014 os municipios de Rio Bonito e Cachoeiras de
Macacu foram incorporados a RMRJ, totalizando 21 municipios, mas para esta pesquisa essa
inclusé@o nao foi considerada. O PDTU (2013) inclui a cidade de Mangaratiba dentro da RMRJ;
populacéo da cidade do Rio de Janeiro: Fonte: IBGE. Disponivel em:
<cidades.ibge.gov.br/xtras/perfil.php?lang=&codum=330455>. Acesso em: 15/05/2014.

™ Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.


http://www.ipea.gov.br/
http://www.ipea.gov.br/
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populacdo, a cidade do Rio de Janeiro é origem de 61,3% desse total de

deslocamentos, o que equivale a 13.853.000 viagens.

Modo de transporte Viagerrrl‘s“::r:a;s, em %
A pé 6.634 29,4%
Barcas 105 0,5%
Bicicleta/Ciclomotor 546 2,4%
Condutor de auto 2.540 11,2%
Metrd 665 2,9%
Motocicleta 170 0,8%
Moto-taxi 39 0,2%
Onibus executivo 70 0,3%
Onibus Intermunicipal 1.781 7,9%
Onibus municipal 6.671 29,5%
Onibus pirata 16 0,1%
Outros 169 0,7%
Passageiro de auto 1.225 5,4%
Taxi 256 1,1%
Trans. Escolar 428 1,9%
Trans. Fretado 55 0,2%
Trem 568 2,5%
Van 658 2,9%
TOTAL GERAL 22.595 100,0%

Tabela 2 - Viagens realizadas por modo para RMRJ. Fonte: PDTU (2013) tabela 3.1, p.6.

Como pode ser observado na Tabela 2, a maior parte dos deslo-
camentos realizados na RMRJ é feita através de onibus (37,8%)"%. Em
seguida aparecem as viagens feitas a pé (29,4%) e as realizadas por
transporte motorizado individual (16,6%)"®. A participacdo do transporte

cicloviario é de 2,4%, o que equivale a 546.000 viagens por dia.
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2003 6.741 5.255 1.332 2.970 646 355 304 82 139 101 1.992 19.916
% 33,85 26,39 6,69 14,91 3,24 1,78 1,52 0,41 0,7 0,51 10 100
2012 6.634 6.671 1.781 3.765 546 665 568 105 256 170 1.435 22.596
% 29,36 29,52 7,88 16,66 2,42 2,94 2,51 0,46 1,13 0,75 6,35 100
Diferenga
% -1,59 26,95 33,71 26,77 -15,48 87,32 86,84 28,05 84,17 68,32 -27,96 13,46
2003/2012

Tabela 3 - Variagdo no nimero de viagens diarias (em milhares) e na participacéo dos diferentes modais
no sistema de transportes da RMRJ entre 2003 e 2012. Fonte: PDTU (2005; 2013).

Dados comparativos dos anos de 2003 e 2012 demonstram uma
trajetoria decrescente na participacdo dos modais ndo motorizados (tanto em

valores absolutos como proporcionais), especialmente do transporte

2 Soma das viagens feitas por 6nibus executivo, intermunicipal, municipal e pirata.
® Soma das viagens feitas por condutor de auto, motocicleta e passageiro de auto.
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cicloviario, nos deslocamentos dentro da RMRJ. No mesmo periodo,
observa-se o crescimento da participacéo do transporte motorizado individual.

As caracteristicas socio-econdmicas da populagdo podem oferecer
indicios sobre as razdes desse movimento de transferéncia dos modais nao
motorizados para os motorizados. A matriz de viagens por motivos dentro da
RMRJ indica uma diferenca na ordem dos principais motivos de desloca-
camento quando sdo comparados os modais motorizados com 0s nédo
motorizados. O trabalho aparece como principal motivo de viagens
relacionadas ao transporte motorizado, tanto individual quanto coletivo. No
caso do transporte ndo motorizado, o trabalho aparece em terceiro lugar,

depois de educacdo e “outros”*

. Isso permite supor que um aumento no
namero de trabalhadores, especialmente os formais, com direito a vale
transporte, poderia transferir usuérios do transporte ndo motorizado para o

motorizado.

™ O motivo residéncia nao foi considerado pois as pessoas usualmente saem e voltam para
suas casas.
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TRANSPORTE NAO

MOTORIZADO

Motivo na Motivo no Destino
Trabalho
Origem Estudo | Integracao Lazer Outros Residéncia Saude negaicios, TOTAL
Estudo 0,80 0,06 0,06 0,08 23,27 0,05 24,33
Integracio 0,08 0,13 0,09 0,00 0,64 0,29 1,24
Lazer 0,06 0,55 0,09 2,70 0,08 3,49
QOutros 0,03 0,05 0,09 1,34 9,67 0,15 11,34
Residénci 22,94 0,54 2,51 9,73 3,54 1,29 8,72 49,28
Saude 0,02 0,02 0,03 0,05 0,92 0,02 0,02 1,08
Trabalho
negdcios) 0,12 0,30 0,10 0,30 7,60 0,01 0,83 9,26
TOTAL 24,00 1,16 3,44 11,60 48,34 1,31 10,15
TRANSPORTE
COLETIVO
Motivo na Motivo no Destino
Trabalho
Origem Estudo | Integragao Lazer Qutros Residéncia Saude (negécios) TOTAL
Estudo 0,32 0,63 0,01 0,00 8,79 0,02 0,09 9,86
Integragao 0,60 3,09 0,34 0,32 7,18 0,24 6,76 18,52
Lazer 0,01 0,30 0,05 0,09 147 0,00 1,92
Outros 0,61 0,95 3,17 0,13 0,05 491
Residéncia 8,55 7,80 2,10 3,99 2,86 1,83 13,74 40,88
Saude 0,01 0,25 0,01 0,27 1,49 0,34 0,03 2,40
Trabalho (negécios| 0,30 5,82 0,04 0,35 13,40 1,60 21,51
TOTAL 9,79 18,50 2,55 5,98 38,36 2,56 22,26
TRANSPORTE
INDIVIDUAI
Motivo na Motivo no Destino
Trabalho
Origem Estudo | Integragao Lazer Outros Residénci Saude (negocios) TOTAL
Estudo 1,08 0,06 0,06 4,75 0,01 0,14 6,10
Integragao 0,02 0,05 0,63 0,09 0,78
Lazer 1,32 0,04 6,32 0,04 7,72
Outros 0,03 0,02 0,06 1,94 11,46 0,13 0,54 14,17
Residénci 5,49 0,87 5,61 10,27 4,01 2,94 17,56 46,76
Saude 0,20 0,28 2,02 0,18 0,24 2,93
Trabalho
(negocios) 0,35 ,35 0,29 0,74 15,69 0,09 4,03 21,53
TOTAL 6,95 1,25 7,60 13,33 44,87 3,39 22,61

Tabela 4 - Matriz de viagens por motivos. Fonte: PDTU (2013), Tabelas 4.1 a 4.3, p.11.

Quando sao observados somente os dados de viagens por motivo de
trabalho, o trabalho formal responde por 79,8% do total de viagens feitas em
transporte publico, 77,3% em transporte individual e 57,2% em transporte néo
motorizado. Para o trabalho informal, a relacdo é, respectivamente, 14,6%,
19,1% e 36,1%".

Quanto as taxas de desemprego nas principais regides metropolitanas
do Brasil, entre 2003 e 2012 houve uma queda significativa, passando de
12,4% para 5,5% (2012)"°.

Nas viagens por motivo de trabalho, o modo mais utilizado é o transporte
publico, sendo que o trabalho formal é o predominante. Nas viagens nao
motorizadas ha um acréscimo em relacdo ao modo motorizado do trabalho
informal, sinalizando que as pessoas na informalidade tendem a se locomover
mais a pé ou de bicicleta/ciclomotor (PDTU, 2013, p.13).

> Tabela 4.4.1 PDTU (2013) p.13.

"® Fonte: Jornal Valor Econdmico. Dados da Pesquisa Mensal de Emprego do IBGE. Disponivel
em: <www.valor.com.br/brasil/2990916/desemprego-medio-em-2012-e-0-mais-baixo-desde-
2003-diz-ibge>. Acesso em: 20/08/2014.


http://www.valor.com.br/brasil/2990916/desemprego-medio-em-2012-e-o-mais-baixo-desde-2003-diz-ibge
http://www.valor.com.br/brasil/2990916/desemprego-medio-em-2012-e-o-mais-baixo-desde-2003-diz-ibge
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Outro dado que pode explicar a queda na participacdo do transporte
ndo motorizado € a renda familiar. Os dados do PDTU (2013) indicam que
quanto maior a renda familiar per capita, maior € a participacéo do transporte
motorizado individual. Por outro lado, quanto menor é a renda, maior é a

participacao do transporte hdo motorizado.

| Viagens nao motorizadas por motivo trabalho (negdcios) 1.313.183

Até 2 SM 975.498 74,3
Mais de 2 até 5 SM 161.931 12,3
Mais de 5 SM 175.755 134
Viagens em transporte individual motivo trabalho (negdcios) 1.707.230 27

Até 2 SM 558.004 32,7
Mais de 2 até 5 SM 454.733 26,6
Mais de 5 SM 694.493 40,7
Viagens em transporte publico por motivo trabalho (negdcios) 4.638.370 73

Até 2 SM 2.430.166 52,4
Mais de 2 até 5 SM 1.624.843 35,0
Mais de 5 SM 583.361 12,6

Tabela 5 - Modo de transporte por classe de renda (SM-salario minimo) segundo motivo de trabalho.
Fonte: PDTU (2013), Tabela 4.2.1, p.15.

Os dados da Tabela 5 indicam que a maior parte dos usuarios do
transporte ndo motorizado (74,3%) tém rendimento per capita mensal de até 2
salarios minimos (classes D e E’’). Acima desta faixa de renda, cresce a
participacdo do transporte coletivo e do motorizado individual.

Segundo dados da PNAD/IBGE, entre 2003 e 2009 mais de 29 milhdes
de pessoas “ingressaram nas fileiras da chamada nova classe média (classe
C)”, oriundas das classes D e E (Neri, 2010, p.10). Isso quer dizer que a
reducdo nas taxas de desemprego foi acompanhada, no periodo, pelo au-
mento da renda das familias, especialmente as das classes mais baixas.

Apesar de ndo ser possivel afirmar com seguranga as razdes do
declinio do transporte ndo motorizado, a reducédo das taxas de desemprego
associada a elevacdo da renda das familias na ultima década, pode ser uma

razéo para o fenébmeno.

" Fonte: IBGE. Lista de Classes Sociais. Disponivel em:
<http://www.datosmarketing.com.br/listas-detalhes-classes-sociais.asp>. Acesso em:
10/08/2014.


http://www.datosmarketing.com.br/listas-detalhes-classes-sociais.asp
DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113860/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 1113860/CA

90

O transporte utilitario, especialmente relacionado a trabalho e estudo é
muito relevante para a mobilidade urbana no Rio de Janeiro. Um indicador
dessa relevancia pode ser observado pelo gréfico de distribuicdo das viagens
ao longo do dia nha RMRJ. Em todos os modais observa-se o mesmo padréo
de concentracdo de viagens: no inicio da manha, no meio do dia e no fim da

tarde.

1.600.000

—#— Transporte individual
1.400.000 - ~&-— Transporte coletivo

N&o motorizado

1.200.000

1.000.000

800.000 \

600.000

400.000 |
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| ST - :

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Figura 24- Distribuicéo das viagens por tipo de transporte e hora de inicio. Fonte:
PDTU (2013), Gréfico 6.1.1, p.20.

Os dados do PDTU em sua maioria estdo agrupados considerando
toda a RMRJ. Como a avaliacdo do impacto e da eficacia do Bike Rio neste
trabalho sera feita considerando exclusivamente a cidade do Rio de Janeiro,
foi necessario, para evitar distorcdes nos resultados, estimar o niamero de
viagens feitas por modal cicloviario na capital.

Dentre os dados disponibilizados por municipio, a pesquisa domiciliar
do PDTU (2013) indicou que na cidade do Rio de Janeiro o transporte
motorizado coletivo”® responde por 51,1% do total de deslocamentos, o
transporte motorizado individual’®, por 22,8% e o transporte ndo moto-
rizado®, por 26,1%.

8 Onibus executivo; Onibus municipal; 6nibus intermunicipal; 6nibus pirata; metrd; trem;

transporte escolar; transporte fretado; barcas e van.
% Condutor de auto; passageiro de auto; taxi; motocicleta; moto-taxi; outros.
8 A pé e bicicleta.
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Tabela 6 - Viagens por modal motorizado e ndo motorizado para a cidade do Rio de Janeiro. Fonte: PDTU
(2013), Tabela 3.2.1, p.10.

Em comparacdo com os dados do PDTU referentes ao ano de 2003,
observa-se para a capital a mesma tendéncia da regido metropolitana:
aumento na participacdo do transporte motorizado e redugéo na participacao

do transporte nao motorizado.

Transporte motorizado Transporte ndo

Coletivo Individual motorizado Total
2003 % 49,8 19,0 31,3 100
Viagens 5.831.329 2.225.447 3.662.748 11.719.524
ol % 51,1 22,8 26,1 100
Viagens 7.078.883 3.158.484 3.615.633 13.853.000
2%'3?/‘92’8?2 21,39% 41,93% -1,29% 18,20%

Tabela 7 - Viagens por modal motorizado e ndo motorizado para a cidade do Rio de Janeiro. Comparativo
anos 2003 e 2012. Fonte PDTU (2003; 2013).

Como nao é possivel determinar com os dados disponiveis se a
tendéncia de reducgéo do transporte cicloviario na cidade do Rio de Janeiro
acompanhou a intensidade com que se deu no ambito da regido
metropolitana, esta pesquisa considerou que a participacdo do transporte
cicloviario no total das viagens realizadas por modal ndo motorizado na
cidade é a mesma da regido metropolitana, ou seja, 7,6%°'. Dessa forma, a
estimativa de viagens diarias realizadas por bicicleta na cidade do Rio de
Janeiro para o ano de 2012 foi de 274.788%, o que equivale a 2,0% do total

de deslocamentos diarios da cidade.

8 pDTU (2013), Tabela 3.1.1, p.7.

82 A Prefeitura, através da SMAC, informa serem registradas na cidade 1.5 milhGes de viagens
diarias por bicicleta (incluindo o uso comercial para entrega e servigos). Contudo, além de néo
haver indicagdo da origem dos dados, esse nimero equivaleria a praticamente metade da
contagem de viagens por transporte motorizado individual do PDTU. Fonte: Secretaria
Municipal de Urbanismo. Disponivel em: <http://www.rio.rj.gov.br/web/smac/rio-capital-da-
bicileta>. Acesso em: 10/07/2014.


http://www.rio.rj.gov.br/web/smac/rio-capital-da-bicileta
http://www.rio.rj.gov.br/web/smac/rio-capital-da-bicileta
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4.2

O sistema de compartilhamento de bicicleta do Rio de Janeiro:
Bike Rio

O primeiro contrato de concessdo para operacdo do sistema de
compartilhamento de bicicleta da cidade do Rio de Janeiro foi lancado em
dezembro de 2008, dentro do projeto “Pedala Rio”. Batizado de SAMBA
(Solucdo Alternativa para Mobilidade por Bicicletas de Aluguel), previa a
implantacdo de 50 estacdes e de uma frota de até 1.000 bicicletas que seriam
distribuidas por bairros da zona sul do Rio de Janeiro®.

O sistema oferecia quatro tipos de passes. Para usuarios que fariam
uso frequente do sistema, havia o passe anual, ao custo de R$100,00 e o
semestral, ao custo de R$50,00. Para usuéarios ocasionais eram dispo-
nibilizados passes de 3 dias (R$15,00) e diario (R$10,00).

Figura 25 - Estacdes e bicicletas do sistema SAMBA. Fonte: Serttel

Entretanto, uma série de problemas envolvendo “roubos de bicicletas, o
sistema de bilhetagem e a localizagao das bases”, insuficientes para o pleno
funcionamento do servi¢co, fizeram com que o programa acabasse sendo
suspenso em 2010 com apenas 19 bases instaladas®.

Em outubro de 2011, operado pela mesma empresa (Serttel), mas

contando com o patrocinio do Banco Ital, o sistema foi reinaugurado com um

8 Fonte: Serttel. Disponivel em: <http://ie.org.br/site/ieadm/arquivos/arqnot2716.pdf>. Acesso
em 10/08/2014.

8 Fonte: O Globo 10/10/2010. Disponivel em:
<http://oglobo.globo.com/rio/bicicletas/mat/2011/09/30/projeto-pedala-rio-promete-entrar-nos-
eixos-partir-de-novembro-925478858.asp>. Acesso em: 05/07/2014.


http://oglobo.globo.com/rio/bicicletas/mat/2011/09/30/projeto-pedala-rio-promete-entrar-nos-eixos-partir-de-novembro-925478858.asp
http://oglobo.globo.com/rio/bicicletas/mat/2011/09/30/projeto-pedala-rio-promete-entrar-nos-eixos-partir-de-novembro-925478858.asp
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Novo nome, uma nova estratégia de marketing e um sistema que incorporou a
tecnologia dos aplicativos para smartphones para retirada das bicicletas,
aquisicdo de passes e consulta em tempo real sobre a disponibilidade de
bicicletas nas estacdes. O sistema de travamento foi aprimorado e as
bicicletas e estacdes passaram a utilizar a cor laranja, o que ajudou a reduzir

os indices de vandalismo e “zerar os registros de furto”®.

Nesta nova fase, o
Bike Rio passou a operar com 60 estacdes e 600% bicicletas distribuidas por
bairros da zona sul e no centro®’.

Para utilizar as bicicletas o usuario deve primeiramente se cadastrar no
site do sistema fornecendo seus dados pessoais. O Bike Rio disponibiliza
atualmente dois tipos de passe: mensal e diario. O primeiro custa R$ 10,00 e
é valido por 30 dias, o segundo custa R$ 5,00 e vale por 24 horas®®. O passe
mensal pode ser adquirido pela internet ou através de um aplicativo para
smartphone. O passe diario s6 pode ser adquirido através do aplicativo para
celular ou ligando para a central de atendimento.

A liberacdo das bicicletas nas estacdes é feita através do celular,
utilizando o aplicativo ou ligando diretamente para a central de atendimento,
informando a estacdo desejada e o numero da “vaga” onde se encontra a
bicicleta que se pretende retirar. Informac¢des obtidas por meio da imprensa
informam que 70% dos usuarios fazem uso dos aplicativos para retirar as

bicicletas®.

% |bid. 26/04/2012. Disponivel em: <http://oglobo.globo.com/rio/aluguel-de-bicicletas-bate-500-
mil-viagens-empresa-quer-estender-sistema-toda-cidade-4749773>. Acesso em: 20/07/2014.

% Fonte: <www.movesamba.com.br/bikerio>.

87 Ap6s a inauguracao do Parque Madureira (2012), foram instaladas 3 estacfes do Bike Rio
no local, mas o total de 60 ja considera estas trés estacdes.

B A utilizagdo das bicicletas no Parque Madureira é gratuita.

% Veja Rio. A nova fase do Bike Rio. 13/06/2013. Disponivel em:
<http://vejario.abril.com.br/especial/a-nova-fase-do-bike-rio-744030.shtml>. Acesso em:
02/07/2014.


http://oglobo.globo.com/rio/aluguel-de-bicicletas-bate-500-mil-viagens-empresa-quer-estender-sistema-toda-cidade-4749773
http://oglobo.globo.com/rio/aluguel-de-bicicletas-bate-500-mil-viagens-empresa-quer-estender-sistema-toda-cidade-4749773
http://www.movesamba.com.br/bikerio
http://vejario.abril.com.br/especial/a-nova-fase-do-bike-rio-744030.shtml%3e.%20Acesso%20em:%2002/07/2014
http://vejario.abril.com.br/especial/a-nova-fase-do-bike-rio-744030.shtml%3e.%20Acesso%20em:%2002/07/2014
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Figura 26 — Sistema de retirada de bicicletas através de aplicativo para smartphone.

O tempo maximo de cada viagem esta limitado a 60 minutos e deve
ser respeitado um intervalo minimo de 15 minutos entre cada viagem. Caso o
usuario ndo devolva a bicicleta dentro do prazo limite, é cobrada uma taxa de
R$ 5,00 por cada hora excedente. O sistema opera diariamente das 06:00h
as 24:00h.

Até o fim de 2013, o Bike Rio encontrava-se implantado em bairros da
zona sul, no centro e em Madureira, na zona norte®*. O conjunto desses
bairros corresponde a uma éarea equivalente a 4,06% do municipio (4.968,74
ha®'). Se considerarmos apenas as &reas incluidas sob a cota 100, o Bike
Rio alcanca 4,24% da area total da cidade (4.035,57 ha)*.

Apesar de ocuparem menos de 5% da area do municipio, os bairros
alcancados pelo SCB representam 9,97% do total de habitantes (630.306) e
12,88% (310.247) do total de domicilios, concentrando grande parte dos

servicos e dos equipamentos de lazer da cidade®.

% Madureira possui apenas 03 estagdes inseridas no Parque Madureira, configurando-se o
Bike Rio mais como um equipamento de lazer do que como modal de transporte neste bairro.
1 Fonte: Bairros Cariocas. <http://portalgeo.rio.rj.gov.br/bairroscariocas/default.htm>. Acesso
em: 25/06/2014. A éarea total do municipio do Rio de Janeiro é de 122.456 ha.

Apéndice 3.
% Esses bairros atraem uma grande populagéo flutuante, mas em razdo da dificuldade de
dimensionar esse contingente, serdo considerados apenas os dados referentes a populagdo
local.


http://portalgeo.rio.rj.gov.br/bairroscariocas/default.htm%3e.%20Acesso%20em:%2025/06/2014
http://portalgeo.rio.rj.gov.br/bairroscariocas/default.htm%3e.%20Acesso%20em:%2025/06/2014
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Figura 27 - Alcance do Bike Rio por bairro em novembro 2013.

Nesta nova fase, inaugurada no fim de 2011, o sistema conseguiu se
estabelecer e desde o inicio de 2012 manteve uma média de viagens diarias
oscilando numa faixa entre 3.000 e 4.000 (Figura 28).
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Figura 28 - Média mensal de viagens/dia realizadas pelo Bike Rio. Fonte: Equipe Bike Itad.

Em setembro de 2013, a prefeitura do Rio de Janeiro langou um novo
edital para “concessdo de uso de espaco publico, com encargos de
implantacdo, manutencdo e operacdo de sistema de compartilhamento de
bicicletas na cidade do Rio de Janeiro™”. Pelos termos do edital, o vencedor
deverd ampliar o nUmero de estacdes para 260 e a frota de bicicletas para

2.600 unidades em um prazo de até 12 meses.”

% Processo 04/550.508/2013. Fonte: Diario Oficial do Rio de Janeiro. Ano XXVII. n.129.
°0 prazo comecga a ser contado apdés a aprovacdo dos projetos “com as caracterisiticas

fisicas das estag6es e das bicicletas, bem como o plano da operacédo e manutengdo do sistema
de compartilhamento de bicicletas.”
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Figura 29 - Alcance do Bike Rio apds expansao prevista do sistema.

O edital prevé a instalacdo de 57 novas esta¢cbes na zona sul, 57 no
centro e imediagbes, 16 na Tijuca e imediagcbes, 10 em Vila Isabel e
imediacdes, 47 na Barra da Tijuca e 13 no Recreio dos Bandeirantes. Essa
expansdo representa um aumento de 131% na area efetiva®® de alcance do

Bike Rio e de 92,2% na populacéo residente.

area total ér.ea % do. total populagdo 2 do. total domicilios 2 do. total estagoes bicicletas
efetiva* da cidade da cidade da cidade
Z:ezgia 496874 403557  42% | 63030600  10,0% |310247,00  12,9% 60 600
Fase 02 10.346,28 9.357,84 9,8% 581.416,00 9,2% 249.964,00 10,4% 200 2000
Total 15.315,02 13.393,41 14,1% 1.211.722,00 19,2% 560.211,00 23,3% 260 2600
crescimento | 108,2% 131,9% 92,2% 80,6% 333,3% 333,3%

Tabela 8 — Comparativo da situaco atual com a previsdo de expansao para o Bike Rio” (Apéndice 3)

A Empresa Serttel, que ja operava o Bike Rio, foi a vencedora da
licitacdo e o processo de ampliacdo do sistema teve inicio no 1° trimestre de
2014 com a instalagéo de novas estacdes na zona sul e no centro. Antes do
inicio da instalacao das novas estacdes, foi feito um trabalho de manutencao
e substituicdo das estacfes ja existentes, razdo pela qual houve uma reducédo
na média mensal de viagens no final de 2013 e inicio de 2014 (Figura 28).

E possivel observar que a faixa de oscilacdo da média mensal de

viagens/dia ap6s o inicio da expansdo do sistema apresenta uma tendéncia

% Area efetiva, para esta pesquisa, é a area total dos bairros alcancados pelo sistema
descontada a parcela situada acima da cota 100.

% Fonte: Diario Oficial do Rio de Janeiro. Ano XXVII. n.129 e Bairros Cariocas. Disponivel em:
<J)ortalgeo.rio.rj.gov.br/bairroscariocas/index_bairro.htm>.

% Em 23 de marco de 2014, por exemplo, foram inauguradas 20 novas estagfes na regido
central da cidade. Paralelamente, vém sendo instaladas estacbes em parte da zona sul,
especialmente nos bairros da Gléria e Catete, que ndo eram servidos pelo sistema.
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de elevacdo para patamares superiores a 4.000 viagens/dia. Contudo, ¢é
necessario aguardar o término do processo de implantacdo das novas
estacfes para que se possa ter uma definicdo mais precisa de como ficara a
média diéria de viagens do Bike Rio.

Pelo contrato estabelecido com a prefeitura, 0 concessionario podera
explorar publicidade nas bicicletas, nas estagfes e em eventuais totens de
auto atendimento que sejam implantados. Também devera atender
especificagbes técnicas contidas no edital como alimentar as esta¢gdes com
energia solar e disponibilizar sua comunicagdo com a central de controle
através de rede sem fio para evitar a necessidade de execucdo de infra-
estrutura subterrdnea ou aérea, como ja € feito atualmente. As estagOes

deverdo comportar até 16 bicicletas cada.

Figura 30 - Estagao Bike Rio (Gavea, RJ).

O Bike Rio conta com mais de 200.000%° usuéarios cadastrados. Isso
ndo quer dizer que todos sejam usuarios ativos, pois é possivel estar
cadastrado e ndo efetuar o pagamento do passe. N&o foi possivel obter com
0 operador o histérico mensal de usuarios ativos para esta pesquisa.

Como o Bike Rio esta passando por um processo de mudancas cujo
impacto ainda ndo pode ser mensurado, esta pesquisa ira se deter nos dados

de 2012 e 2013 para sua avaliacéo.

% 203.456 cadastrados em 12/07/2014. Fonte: Equipe Bike Itad .
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Figura 31 - Média diaria de viagens mensal Bike Rio anos 2012 e 2013. Fonte: Equipe Bike Itau.

Os gréaficos da Figura 31 demonstram ndo haver um padrdo sazonal
tipico para a média mensal de viagens. Com exce¢do de uma queda
observada na média mensal de viagens no més de fevereiro, hé praticamente
uma inversao de tendéncias. Enquanto em 2012, os meses de outono e inicio
de inverno tiveram as menores médias de viagem/dia, em 2013 observa-se 0
movimento contrario, com as maiores médias ocorrendo justamente neste
periodo.

Foi feita uma tentativa de relacionar a variagdo mensal no nimero de
viagens diarias a média pluviométrica no periodo correspondente, mas nao foi
encontrada uma correlagdo forte o suficiente para relacionar diretamente
estas duas variaveis. Sugere-se um acompanhamento anual dessa variagdo
para que seja possivel determinar se isso foi um fato isolado ou se realmente
nao ha um padréo sazonal de viagens para o Bike Rio.
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Figura 32- Relacao entre viagens e indice pluviométrico para o Bike Rio.
Fonte: GEORIO (2012 e 2013) e Equipe Bike Itad (nimero de viagens).
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4.3

Resultados da pesquisa com usuarios do Bike Rio

A pesquisa com usuérios do Bike Rio teve como objetivos: (1) tracar um
breve perfil dos usuarios; (2) verificar de que maneira o sistema é utilizado e
com que frequéncia; (3) verificar se h& transferéncia de usuarios de outros
modais para transporte cicloviario e quais os fatores determinantes para isso;
e (4) os aspectos positivos e negativos do Bike Rio.

A maioria dos entrevistados (78%) reside em areas atendidas pelo
Bike Rio, contudo, os resultados demonstraram que o SCB é utilizado

também por pessoas residentes em outras regides da cidade e, inclusive, em

100
J

outros municipios da RMR

g SAO GONGALO

0% a 5% DOS ENTREVISTADOS
5% a 10% DOS ENTREVISTADOS
. 10% a 20% DOS ENTREVISTADOS
i . ACIMA DE 20% DOS ENTREVISTADOS

Figura 33 — Distribuicdo dos locais de residéncia dos entrevistados.

Apesar das mulheres serem pouco mais da metade da populacéo

carioca (53,2%)', a pesquisa indicou uma porcentagem de usuérios do sexo

masculino superior a do sexo feminino (67% a 33%).'%

1% 0s entrevistados que informaram residir em outros estados ou paises ndo foram incluidos

no mapa da figura 39.

1 Fonte: IBGE (2010).

192 Nzo houve escolha de entrevistados durante a pesquisa. Os usuarios eram abordados no
momento em que chegavam a estagdo para retirar ou devolver a bicicleta.
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Figura 34 - Porcentagem de entrevistados que Figura 35 - Distribui¢c@o dos entrevistados por género.
residem em bairros atendidos pelo Bike Rio.

Quanto a distribuicdo por idade, a pesquisa demonstrou que o Bike
Rio é utilizado predominantemente por jovens adultos. 49% dos entrevistados
tinham idade entre 21 e 30 anos e 40%, entre 31 e 40 anos. Nao houve
usuérios com idade inferior a 20 anos nem superior a 51 anos.

Quando perguntados sobre a frequéncia com que fazem uso do SCB,
49% dos entrevistados responderam que utilizam o sistema 4 ou mais vezes
por semana e apenas 2% dos usuarios informaram utilizar o sistema apenas

nos finais de semana'®.

B ENTRE 00 E 20 ANOS m<1VEZ

B ENTRE 21 E 30 ANOS =1A3VEZES

= ENTRE 31 E 40 ANOS W4 A5 VEZES

= ENTRE 41 E 50 ANOS  DIARIAMENTE

H SOMENTE EM FINAIS DE
SEMANA

5 NAO INFORMOU

H ACIMA DE 51 ANOS

= NAO INFORMOU

Figura 36 — Distribuigdo dos entrevistados por Figura 37 - Distribuig&o dos entrevistados pela
idade. frequéncia de uso.

Quanto ao motivo da viagem, a maioria dos entrevistados (78%)
estava fazendo uso da bicicleta para fins utilitarios, especialmente em viagens
relacionadas a trabalho (51%). Neste grupo (viagens a trabalho) a frequéncia

de utilizacdo do Bike Rio é maior do que a média geral. 60,8% utilizam o

103 A existéncia de respostas informando utilizagdo apenas em finais de semana quando as

entrevistas foram realizadas apenas em dias Uteis esté relacionada a situa¢des incomuns ao
dia-a-dia dos usuarios, como greve de dnibus.
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sistema 4 ou mais vezes por semana, enquanto na média geral o indice € de
49%.

Os entrevistados também foram questionados sobre a propriedade de
veiculo particular. A maioria informou ndo possuir veiculo préprio, mas a
porcentagem de usuarios que possuem carro ou moto € bastante significativa
(39%). Neste caso, a porcentagem de usudrios do Bike Rio que estava
realizando viagens a trabalho e que possui veiculo foi praticamente a mesma

da média geral: 37,2%.

B TRABALHO

HEDUCAGAO
H CARRO
 COMPROMISSOS
DIVERSOS
N LAZER

HMOTO
" NAO POSSUI

M ATIVIDADE FiSICA

Figura 38 — Distribui¢éo dos entrevistados pelo Figura 39 - Distribuicdo dos entrevistados pela
objetivo da viagem no momento da entrevista. posse posse de veiculo automotor.

Quanto a posse de bicicleta particular, 41% dos entrevistados
informaram possuir sua propria bicicleta. A pesquisa buscou verificar as
principais razdes que levam as pessoas que possuem bicicleta a utilizar o
sistema de compartilhamento. A principal raz&o apresentada foi a praticidade
em poder fazer apenas uma viagem (56%), seguida da seguranga em n&o

expor seu proprio equipamento a risco de assalto ou vandalismo (20%).

= PRATICIDADE

B SEGURANGA

uSIM

1 CUSTO DE
MANUTENGAO

B FALTA DE
ESTACIONAMENTO

mNAO

Figura 41 — Razdes apresentadas para utilizar o
SCB pelos entrevistados que possuem bicicleta
particular.

Figura 40— Distribui¢é@o dos entrevistados pela
posse de bicicleta particular.
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Para avaliar a utilizagdo do Bike Rio como alimentador do sistema de
transportes, os entrevistados foram questionados se haveria ou teria havido a
participacdo de outro modal de transporte entre a origem e o destino finais da
viagem. A maioria dos usuarios estava se deslocando exclusivamente por
bicicleta (62%). Entre os que fizeram uso de outros modais (38%), o metré foi
0 mais utilizado (75%), seguido do 6nibus (22%). A escolha dos pontos de
abordagem dos entrevistados favoreceu a quantidade de usuarios do metro,
mas o resultado demonstra que o Bike Rio € utilizado tanto para percorrer
pequenas distancias diretamente quanto como alimentador do transporte

publico.

m ONIBUS

msim uMETRO

EmNAO BARCA

= CARRO OU
MOTO

Figura 42 — Distribui¢&@o dos entrevistados pela Figura 43 — Participacdo de outros modais nas
utilizac&@o de de mais de um modal na viagem. viagens com intermodalidade.

Os entrevistados também foram questionados sobre qual modal seria
utilizado para efetuar o deslocamento caso ndo houvesse o Bike Rio. O
Onibus foi o principal meio de transporte apontado pelos usuarios (52%),
seguido por viagens a pé (24%) e de metrd (15%). Apenas 2% informaram
que utilizariam o préprio veiculo caso ndo houvesse o sistema publico de
compartilhamento, o que é um indicativo relevante para avaliacdo do papel
desempenhado pelo Bike Rio para reducdo de congestionamentos e de
emissdes de poluentes.

Em seguida, foram perguntados sobre as principais razbes que 0s
levaram a optar pelo Bike Rio ao invés do modal respondido na questdo
anterior. Neste caso, foi permitido dar mais de uma resposta e ndo havia uma
lista de opgBes pré-definidas, deixando o entrevistado livre para expressar
sua opinido sem interferéncias. O que se observa dos resultados é que existe
um fator predominante para a escolha do Bike Rio: a rapidez proporcionada
pela bicicleta, tanto para fugir dos congestionamentos quanto para chegar ao

destino mais rapidamente do que através de uma caminhada. Também foram
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relevantes para a escolha da bicicleta a possibilidade de praticar exercicio e a

sua agradabilidade.

30% 26%
24% 24%

25%
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Figura 44 — Participagdo de modais que estariam Figura 45 - Razdes apresentadas para substituicdo
sendo substituidos pelo Bike Rio. de outros modais pelo Bike Rio.

Os entrevistados também foram questionados sobre a origem e o
destino de suas viagens (com a bicicleta) com o objetivo de mapear as as
distancias percorridas e os principais fluxos a partir dos pontos das
entrevistas.

Na estacdo Botafogo, observou-se que a maior parte dos usuarios fazia
viagens de curta distancia, dentro do préprio bairro (29%), e que a demanda
se reduzia conforme aumentava a distancia percorrida. Os bairros contiguos
de Copacabana, Humaita e Urca aparecem com 11% de usuarios cada um, o
gue caracteriza o Bike Rio como um modal realmente voltado para percorrer
curtas distancias. A excecdo é a ligagdo com o Centro (um deslocamento
superior a 5km) que apareceu em segundo lugar com 16% dos usuarios.

Essas viagens entre Botafogo e Centro (e vice-versa) tinham por
objetivo: trabalho, 70%; estudo, 20%; e compromissos diversos, 10%. As
principais razdes apresentadas para fazer esse trajeto, mais longo, utilizando
a bicicleta foram a rapidez (40%), praticar exercicio (30%) e fugir do transito
(20%).
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Figura 46 — Origem ou destino das viagens a partir da esta¢do Botafogo.

Na Estagdo Ipanema ocorreu um fendmeno distinto. Nenhum entre-
vistado tinha como origem ou destino o proprio bairro, mas a distancia
percorrida permaneceu como um fator relevante ja que os bairros contiguos
do Leblon, Copacabana e Lagoa aparecem, respectivamente, com 50%, 17%
e 8% das viagens. Gléria e Laranjeiras, os bairros mais distantes que
aparecem na pesquisa, representaram 6% de usuarios cada, mas isso
provavelmente se deve a questdes circunstanciais e ao numero de entrevistas
realizadas. O mais provavel, neste caso, é que o aumento da amostra da
pesquisa acarrete a reducdo da participacdo desses dois bairros. Nestes
casos, tanto a pratica de exercicio, quanto fugir do transito e a agradabilidade

aparecem com 25% das razbes para efetuar os deslocamentos mais longos.
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Figura 47 - Origem ou destino das viagens a partir da estacéo Ipanema.

O perfil da estagéo Siqueira Campos é similar ao de Botafogo: a maioria
dos usuarios utilizou a bicicleta dentro do préprio bairro (47%), seguido de
Botafogo (20%), Leme, Ipanema, Leblon e Humaita (7%). O Centro também
apareceu com 7% dos entrevistados, mas em funcdo do tamanho da amostra
da estacdo Siqueira Campos, ndo ha como determinar se essa é uma rota
significativa ou se foi circunstancial. Uma pesquisa envolvendo maior

amostragem € aconselhavel neste caso.
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Figura 48 - Origem ou destino das viagens a partir da estagdo Siqueira Campos.

A Ultima parte do questionario buscou identificar a maneira como o0s
usuarios avaliam o Bike Rio e o modal cicloviario na cidade do Rio de Janeiro.
Nos dois casos, foi solicitado aos usuarios que indicassem quais eram, em
sua opinido, 0s aspectos mais positivos e 0s mais negativos tanto do SCB
guanto do transporte cicloviario. Nestas questdes também foi permitido aos
entrevistados darem mais de uma resposta.

Quanto aos aspectos negativos, a pesquisa indicou uma grande
porcentagem de usuarios insatisfeitos com a operacao do Bike Rio. As falhas
no sistema, especialmente no momento de retirar as bicicletas, foram citadas
por 59% dos entrevistados. Também relacionadas a operag¢édo do SCB, foram
citadas falhas na manutencdo (21%) e falhas na distribuicdo das bicicletas
nas estacdes (21%). Outro aspecto relevante foi a quantidade de estacdes e

de bicicletas, citada por 24% dos entrevistados como insuficiente.
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Figura 49 - Avaliagdo dos pontos negativos do sistema Bike Rio.

Quando questionados sobre os aspectos positivos do Bike Rio, a
maioria das respostas se relacionou ao conceito do sistema. Para 44% dos
entrevistados, a praticidade do SCB é sua maior virtude. Em seguida, foram
apontados a sua funcdo como opcdo de mobilidade (19%), e o proprio
conceito do sistema (também com 19%). A quantidade de estagbes e de
bicicletas também foi apontada por parte dos usuarios como uma
caracteristica positiva do sistema (16%), embora em menor escala do que os
gue apontaram esse aspecto como fator negativo. O custo de utilizagdo do

sistema foi citado por 11%.
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30%

20%
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Figura 50 - Avalia¢@o dos pontos positivos do sistema Bike Rio.

De maneira geral, o sistema foi bem avaliado pelos usuarios. Quando

solicitados que dessem uma nota de 0 a 5, considerando uma escala de
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satisfacdo na qual zero era muito insatisfeito e 5, muito satisfeito com o
sistema, a média de notas foi 3.35. Mas 55% dos entrevistados deram nota 4

ou 5 e apenas 6% deram nota O ou 1.
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Figura 51- Avalia¢&o do Bike Rio.

Quando questionados sobre os aspectos que consideravam mais nega-
tivos para o uso da bicicleta na cidade do Rio de Janeiro, 0s dois principais
fatores apontados pelos usuarios do Bike Rio foram a rede insuficiente de
ciclovias (48%) e a falta de seguranca no trafego (48%).

60%

48% 48%
50%

40% -

30% -

Figura 52 - Avaliagdo dos aspectos negativos do transporte cicloviario no Rio de Janeiro.

Quanto aos aspectos positivos do transporte cicloviario no Rio de
Janeiro, os entrevistados apontaram, em primeiro lugar, a rede de ciclovias

(24%), seguida da aprazibilidade do uso da bicicleta (22%), da funcdo da
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bicicleta para reduzir o trafego de veiculos (15%), e da opcao de mobilidade e
da possibilidade de fugir do trafego, ambas com 10%.
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Figura 53 - Avaliagdo dos aspectos positivos do transporte cicloviario no Rio de Janeiro.

Os resultados obtidos com esta pesquisa levaram a uma nova questao:
até que ponto os fatores negativos associados ao transporte cicloviario se
constituem em barreiras para a expansao do uso da bicicleta e do SCB na
cidade?

Para tentar obter uma resposta, foi necesséario buscar a opinido de
pessoas que nao fazem uso da bicicleta na cidade. Para isso foi desenvolvido
um outro questionario disseminado pelas redes sociais (internet), conforme

explicado no capitulo 1.

4.4

Resultados da pesquisa via internet

A pesquisa via internet foi realizada entre maio e julho de 2014 e foram
obtidas 115 respostas de pessoas residentes em diversas areas da cidade e

também no municipio de Niteroi.
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Figura 54 - Distribui¢éo dos locais de residéncia dos entrevistados na pesquisa via web.

Entre os que responderam ao questionario, 60% informaram n&o serem
usuarios de bicicleta na cidade do Rio de Janeiro. Neste grupo, que é o foco
principal desta pesquisa, 45% eram do sexo masculino e 45% do sexo

feminino.

= USUARIO = FEMININO

B MASCULINO

=NAO USUARIO = NAO INFORMOU

Figura 55 - Distribuicdo dos entrevistados entre Figura 56 - Distribuicdo dos entrevistados ndo
usuarios e ndo usuarios do transporte cicloviario. usuarios do transporte cicloviario por género.

Y

Quanto a idade, a maioria dos entrevistados que ndo faz uso da
bicicleta estava na faixa etéria entre 31 e 40 anos (46%), seguido da faixa
entre 21 e 30 anos (22%) e da faixa entre 41 e 50 anos (18%). Quando
perguntados se conheciam o Bike Rio, 88% responderam positivamente.
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Figura 57 - Diviséo entrevistados ndo usuarios do Figura 58 - Entrevistados n&o usuarios do
transporte cicloviério por idade. transporte cicloviério que conhecem o Bike Rio.

Como o objetivo principal desta pesquisa foi verificar as principais

barreiras

para o uso do modal cicloviario na cidade, os entrevistados que

responderam ndo serem usudrios de bicicleta foram direcionados para uma

pergunta sobre as principais razdes que os levavam a nao utilizar o transporte

cicloviario

. Neste caso as respostas eram livres e foi permitido fornecer mais

de um motivo por resposta.

O resultado demonstrou que a principal barreira ao uso da bicicleta para

este grupo é a seguranca publica. O receio de assaltos foi citado por 42%

dos entrevistados. Em segundo lugar, foi citada a falta de ciclovias (34%) e

em terceiro, a falta de seguranca em funcgéo do trafego de veiculos (24%).

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
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Fig

42%

ura 59 - Principais razées informadas para n&o utilizar a bicicleta no Rio de Janeiro.

Com relacdo ao grupo que utiliza a bicicleta (40% dos entrevistados),

aproveitou-se o0 questionario para saber qual a relacdo deste grupo com o

SCB na cidade. A maioria dos entrevistados (46%) informou que nunca fez


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113860/CA


PUC-Rio - Certificacdo Digital N° 1113860/CA

112

uso do Bike Rio, entretanto, 50% dos que informaram utilizar a bicicleta no
Rio de Janeiro ou j& foram (24%) ou continuam sendo usuarios do SCB
(26%).

= NUNCA UTILIZARAM
O BIKE RIO

u JA FORAM USUARIOS
DO BIKE RIO

SAO USUARIOS DO
BIKE RIO

H NAO INFORMOU

Figura 60 — Relacéo entre o grupo gue utiliza bicicleta
e o Bike Rio.

Os entrevistados que responderam nunca haver feito uso do Bike Rio
foram direcionados para uma questdo sobre os motivos para ndo usar as
bicicletas compartilhadas. A principal razdo apresentada foi a preferéncia pelo
uso de sua propria bicicleta (57,1%). Nenhum outro motivo alcangou mais de
10% das respostas. Este grupo utiliza a bicicleta majoritariamente para fins
recreativos: 80,9% informaram utilizar a bicicleta exclusivamente para lazer e
pratica de exercicio e apenas 9,5% informaram fazer uso exclusivo utilitario

da bicicleta.
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Figura 61 - Motivos para néo utilizar o Bike Rio.

Os entrevistados que afirmaram ja terem sido usuarios do Bike Rio
foram direcionados para uma pergunta sobre as razdes pelas quais deixaram

de utilizar o sistema. A principal razdo apresentada foi a posse de bicicleta
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propria (36,4%), mas as falhas no sistema (27,3%) também apareceram como
um motivo para terem deixado de usar o Bike Rio. Considerando que 9,1%
mencionaram falhas na manutencdo das bicicletas, os problemas opera-
cionais do Bike Rio foram, pela pesquisa, 0 motivo de 36,4% dos usuarios

para deixar de usar SCB.
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Figura 62 - Motivos para deixar de utilizar o Bike Rio.

4.5

Avaliagao dos resultados do levantamento de dados

O objetivo deste subcapitulo é avaliar o impacto do Bike Rio para a
mobilidade e para a sustentabilidade com base nos resultados obtidos no
levantamento de dados e nos objetivos para implantagdo do SCB.

Considerando os objetivos do Bike Rio, foram determinados quatro

indicadores para avaliar a eficacia do sistema:

e reducdo do nimero de veiculos em circulacao;
e aumento na participacdo do modal cicloviario;
e reducdo nas emissdes de COz

e substituicdo de modais motorizados pela bicicleta.

A promoc¢do da humanizacdo do ambiente urbano e da responsabi-
lidade social nas pessoas sera comentada no subcapitulo 4.5.5. No fim do
capitulo sera feita uma breve andlise sobre as principais barreiras para
expansdo do Bike Rio com base nos resultados obtidos nas pesquisas
presencial e pela internet.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113860/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 1113860/CA

114

A avaliacéo foi feita com base no impacto e na eficiéncia do Bike Rio em
cada um dos indicadores analisados. Os resultados foram comparados aos
de outras trés cidades para que fosse possivel determinar parametros para
classificar como positivos ou ndo os resultados observados. As cidades de
Paris, Viena e Barcelona foram escolhidas em funcdo do numero de

habitantes (superior a 1.000.000) e da disponibilidade de dados nos critérios

de avaliagéo.
. : % AREA .
AREA AREA NUMERO NUM. = BICICLETAS
SIDADE NOME CIDADE  ALCANCE Lz ESTAGOES BICICLETAS HORSLACRY /1000 HAB
ALCANCE
KMm? Km? %
RIO BIKERIO  1224,56 40,35  3,30% 60 600 6230446 0,10
PARIS* VELIB' 206,5 206,5 100,00% 1800 23000 3395290 6,77
VIENA CITYBIKE 414,6 56,96 13,74% 116 1400 1781105 0,79
BARCELONA BICING 102,2 41 40,12% 420 6000 1620943 3,70

104

Tabela 9 — Dados sobre as cidades e os SCB (Apéndices 3,4 e 5) .

O transporte cicloviario responde por 2,00%'® do total de
deslocamentos realizados na cidade do Rio de Janeiro. Apesar dessa
participacdo ser muito inferior a de cidades como Copenhagen (35%),
Amsterdam (27%) ou Berlim (13%), é um indice similar ao de Londres (1,9%),
Montreal (2,4%) e Paris (2,5%)'®. Viena e Barcelona possuem,

respectivamente, 6% e 4%’

%4 No caso de Paris, a area da cidade e a populagéo consideradas se referem ao conjunto

formado pelo departamento 75 (Paris) e por 29 comunas onde ha estagbes do Velib'.
No caso do Rio de Janeiro, a area de alcance se refere aos bairros alcancados pelo Bike Rio
em 2013, incluindo Madureira. A area de alcance de Viena foi calculada com base no mapa da
cidade, considerando um poligono formado por uma linha imaginéaria a 500 metros das
esta¢cOes mais afastadas do centro. A area de alcance de Barcelona foi retirada de ITDP
oL

Ver secao 4.3.
1% pycher et al. (2012); Travel in London Report 6 (2013).
’Barcelona: <http://copenhagenize.eu/>; Viena: WENINGER, A. From 5 to 10%: the challenge
to double Vienna's modal share of Cycling. 2012.
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Figura 63 - Participacdo modal do transporte cicloviario.

Os SCB de Paris e de Barcelona possuem uma quantidade de bicicletas
e de estacdes muito superior a das demais cidades, o que se reproduz em
uma grande diferenca no namero total de viagens médias diérias entre estas

duas cidades e o Rio de Janeiro e Viena.
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Figura 64 — Quantidade média de viagens diarias por cidade (Apéndice 4).

Segundo o ITDP (2003, p.41), a relacdo entre o niumero de viagens e a
guantidade de bicicletas disponiveis é uma das medidas que devem ser
maximizadas para que um SCB seja “eficiente, econémico e viavel’'®. Esta
medida representa a taxa de rotatividade das bicicletas e € aconselhavel que
esteja entre 4 e 8 viagens por dia por bicicleta. Um resultado inferior a 4 pode
representar um sistema superdimensionado e com problemas para garantir
sua viabilidade econdémica. Um resultado acima de 8 pode representar uma

uitlizacdo excessiva dos equipamentos, acarretando o risco de falta de

1% Efficient, reliable and cost-effective no original.
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bicicletas nas estacdes e, em consequéncia, a necessidade de uma operacgéo

de distribuicdo mais abrangente com maiores custos de manutengao.
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Figura 65 - Numeroo de viagens diarias por bicicleta (Apéndice 4).

Nessa relacdo entre o nimero de viagens e a quantidade de bicicletas,
denominada eficiéncia (Fernandez, 2011; ITDP, 2013), o Bike Rio consegue
nao so estar dentro da faixa considerada ideal pelo ITDP (2013), como possui
uma taxa de rotatividade muito proxima a de Barcelona (5.9 e 6,0 vezes ao
dia em média, respectivamente), que apresentou os melhores resultados.
Entretanto, o seu reduzido alcance territorial e demogréfico, além da pouca
quantidade de bicicletas disponiveis, faz com que o impacto do Bike Rio no

total de deslocamentos realizados diariamente na cidade seja bastante

reduzido.
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Figura 66 - Participagdo modal dos SCB por cidade (Apéndice 4 e 6).

Os sistemas de melhor performance, segundo o ITDP (2013), sdo os

que conseguem aliar uma grande penetracdo de mercado (relacdo entre
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nimero de viagens e habitantes)'®

a um numero ideal de viagens por
bicicleta (eficiéncia). No caso do Rio de Janeiro, a performance do Bike Rio é

muito prejudicada por sua baixa penetracdo de mercado.
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Figura 67 - Performance dos SCB (Apéndice 4 e 6).

Entre os casos estudados, Barcelona aparece como o SCB de melhor
performance, obtendo os resultados mais significativos tanto para o niamero
de viagens por 1000 habitantes como para o nimero de viagens por bicicleta.
O Velib’, em funcdo do grande numero de bicicletas, perde um pouco da sua
eficiéncia, o que demonstra a importancia de se expandir o sistema de forma
cuidadosa, para evitar que um eventual superdimensionamento nao inviabilize
financeiramente o seu funcionamento.

No outro extremo esta Viena, cujo SCB possui baixa eficiéncia e baixa
penetracdo de mercado. De todos os 4 sistemas de compartiihamento, o
Citybike € 0 mais antigo, inaugurado em 2003 (Apéndice 4). Apesar da baixa
performance do seu SCB, entre as cidades estudadas Viena € a que possui a

maior participagdo modal do transporte cicloviario.

199 para o ITDP (2013) a relagéo entre o numero de viagens e o de habitantes deve considerar

a populagdo residente na area de alcance do sistema. Contudo é muito complexo precisar
exatamente este nimero, especialmente nas comparagdes entre cidades de paises diversos.
Por isso, neste trabalho considerou-se a populagédo de toda a cidade ou da cidade e areas
adjacentes (caso de Paris).
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45.1

Reducdo no namero de veiculos

A reducgédo do numero de veiculos em circulagdo é uma condicdo chave
para a eficicia do Bike Rio em alcancar seus objetivos, pois é determinante,
tanto para a reducdo das emissbes de GEE oriundas do sistema de
transportes, quanto para reducdo dos congestionamentos.

Sua avaliacao estéd diretamente relacionada a quantidade de usuarios
gue deixaram de utilizar o transporte motorizado individual para utilizar a
bicicleta compartilhada. Contudo, para uma andlise mais abrangente desse
processo de transferéncia entre modais, € importante observar alguns outros
fatores que ajudam a explicar a maior ou menor capacidade de um SCB em
atuar na transferéncia de usuarios para as bicicletas compartilhadas.

Uma das variaveis que deve ser observada € a participacdo do
transporte utilitario (especialmente para o trabalho) nas viagens feitas pelo
Bike Rio. Como visto na secao 4.2, os deslocamentos em funcdo do trabalho
sao o principal motivo de viagens para os modais de transporte motorizados.
Quanto maior for a participagdo deste tipo de deslocamento nas viagens
realizadas pelo SCB, maior sera a probabilidade de que possa atuar como
indutor da transferéncia do transporte individual motorizado para o cicloviéario.
Ademais, uma das principais caracteristicas dos deslocamentos para o
trabalho é o seu carater pendular, que acarreta congestionamentos,
superlotacao nos transportes publicos e concentracdo de poluentes.

Segundo a pesquisa feita com usuérios do Bike Rio, 58%"° das viagens
informadas tinham como motivo viagens relacionadas a trabalho ou a estudo,

0 que coloca o Bike Rio praticamente no mesmo padrao do Velib.

10 As viagens cujo motivo informado foi “compromissos diversos” foram desconsideradas pois

os dados comparativos das outras cidades s6 incluem as viagens para trabalho e educacéo.
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Figura 68 — Participag&o das viagens por SCB com finalidade de trabalho ou
educacédo (Apéndice 4 e 6).

Um acompanhamento diario do fluxo de viagens realizadas pelo Bike
Rio a cada periodo de 2 horas'** demonstrou que ha uma concentracdo de
viagens no fim da tarde, a partir das 16:00h. O SCB carioca apresenta um
padrdo de distribuicAo de viagens ao longo do dia diferente dos demais
modais de transporte da cidade, que possuem 3 “picos” diarios de viagens.

Esse resultado sugere que a maioria das pessoas que utiliza o SCB no
fim da tarde, ndo o faz pela manha. Isso pode ser consequéncia do clima da
cidade (altas temperaturas), da falta de estrutura dos locais de trabalho para
receber os funcionarios que fazem uso da bicicleta ou mesmo de falhas no
sistema que reduzem a confiabilidade do Bike Rio. Como a pesquisa com
usuarios ndo os guestionou sobre as razdes para utilizar a bicicleta especial-
mente em um periodo do dia, esta é uma questéo que fica aberta para futuras

pesquisas.

M1 Esse acompanhamento foi feito por meio da contagem de viagens disponibilizada pelo site

do Bike Rio, registrando a cada periodo de 2 horas o nimero de viagens contabilizadas no site.
As datas escolhidas foram dias Uteis com condic¢des climaticas similares: poucas nuvens e sem
precipitacéo. Fonte: <www.movesamba.com.br>.
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Figura 69 — Distribuicdo de viagens diarias do Bike Rio. Fonte:
<www.movesamba.com.br/bikerio>.

Os dados obtidos na pesquisa com usuarios fornecem subsidios para
analisar a integracdo entre o SCB e o0s demais transportes publicos da
cidade. Conforme visto no subcapitulo 3.3, os SCB podem atuar na melhoria
das condigcbes de mobilidade urbana de maneira indireta, reduzindo o
congestionamento dos transportes publicos, especialmente na hora do rush, e
abrindo a possibilidade de absorver novos usuarios sem a necessidade de
investimentos no aumento de sua capacidade.

A pesquisa presencial indicou que o Bike Rio consegue atrair usuarios
do transporte coletivo, principalmente dos dnibus. 70%'? dos entrevistados
responderam que utilizariam o transporte publico para efetuar seu
deslocamento caso ndo houvesse disponibilidade do sistema de comparti-

Ihamento.
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Figura 70 — Porcentagem de viagens realizadas por SCB que substituem o
transporte publico (Apéndice 4 e 6).

"2 servico de taxi foi considerado como transporte publico nesta pesquisa.
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A principal razéo apresentada para utilizar a bicicleta ao invés do TP foi
a rapidez, tanto em comparagdo com os deslocamentos a pé, quanto em
comparagdo com outros modais motorizados (em funcdo do transito ou do
tempo de espera pelo transporte). Também € um aspecto relevante que 26%
dos entrevistados tenham informado preferir usar a bicicleta ao invés de
outros modais pela possibilidade de praticar exercicio e que 20% tenham
informado preferir 0 Bike Rio por ser mais agradavel do que utilizar o
transporte publico. Essa elevada transferéncia do TP faz com que a

eficiéncia do Bike Rio seja superior a dos demais SCB neste aspecto.
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Figura 71 — Relag&o entre o nimero de viagens realizadas por SCB que
substituem o transporte publico e a quantidade de bicicletas (Apéndice 4 e 6).

Entretanto, em funcéo da escala do Bike Rio, esse resultado, ainda que
positivo, acaba se tornando praticamente irrelevante no contexto da

mobilidade urbana.

3,00%

2,27%

2,00%

SCB

1,00%

0,58%

o o L
0,00% S—

RIO PARIS VIENA BARCELONA
CIDADES EM ORDEM DE POPULAGAO

% DE VIAGENS DE TP SUBSTITUIDAS PELO

Figura 72 - Porcentagem de viagens realizadas por transporte publico substituidas por
SCB (Apéndice 4 e 6).
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Além de poder atuar reduzindo a presséo sobre os transportes publicos,
0s SCB também podem funcionar como alimentadores ou como elementos
complementares do sistema de transportes, atraindo novos usuarios para o
transporte publico. 37% dos entrevistados informaram que sua viagem seria

complementada por outro modal, especialmente o metr6**2.
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Figura 73 - Porcentagem de viagens feitas em conjunto com outros modais de
transporte publico (Apéndice 4 e 6).

Quando relacionamos esta porcentagem de viagens ao numero de
bicicletas, mais uma vez o Bike Rio se mostra bastante eficiente,
demonstrando que o SCB carioca consegue atuar de forma integrada ao
sistema de transportes. Essa é uma caracteristica que deve ser considerada
no planejamento da sua expansdo, tendo em vista o objetivo de “desenvolver
0 programa como um novo modal de transporte publico, possibilitando a

integracédo com dnibus, metrd e barcas”.''*

13 Este resultado foi influenciado pelo local das entrevistas. A maioria dos usuarios que

informou fazer uso conjunto do modal cicloviario e metrovidrio estava nas estacfes de
Botafogo e General Osoério e suas viagens tinham como origem ou destino bairros nao
atendidos pelo transporte ferroviario, como Humaita, Jardim Botanico e Leblon.

14 Edital 04/550.508/2013 Publicado originalmente no Diario Oficial do Municipio do Rio de
Janeiro. Ano XXVIII. n.59. p.51. 14 de junho de 2013.
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Figura 74 - Viagens por SCB em conjunto com outros modais de
transporte publico (Apéndice 4 e 6).

Entretanto, assim como observado na transferéncia entre modais, a
escala do Bike Rio € um limitador para que o sistema atue de forma eficaz
como alimentador do sistema de transportes.
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Figura 75 — Porcentagem de viagens de transporte publico
integradas ao SCB (Apéndice 4 e 6).

Outra variavel significativa para avaliar o potencial do SCB em reduzir o
namero de veiculos em circulacdo é a porcentagem de usuarios que possuem
carro particular. Os resultados da pesquisa de campo indicaram que 37% dos
usuarios sdo proprietarios de carro particular e 2% de motocicleta. Entretanto,
isso acaba néo se refletindo diretamente na reducdo do nimero de veiculos
em circulagdo porque a maioria dos entrevistados informou que o Bike Rio

ndo estava substituindo o seu proprio veiculo, mas sim o transporte publico.
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Figura 76 - Porcentagem de viagens realizadas por SCB que
substituem o transporte invidual (Apéndice 4 e 6).
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Os resultados demonstraram que o Bike Rio ndo consegue captar

usuarios do transporte individual motorizado na mesma intensidade que os

demais SCB analisados mesmo havendo uma predisposicdo de parcela

significativa dos entrevistados em néo utilizar seus veiculos particulares. Essa

baixa transferéncia de usuarios, associada a pequena abrangéncia do Bike

Rio, reduz a influéncia que o sistema possa ter na reducdo de viagens por

transporte individual motorizado na cidade do Rio de Janeiro. Ainda que todas

as viagens diarias feitas com o Bike Rio estivessem substituindo o transporte

individual, isso representaria apenas 0,1% do total de deslocamentos por TI

motorizado na cidade*®
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Figura 77 - Porcentagem de viagens realizadas por transporte
invidivdual motorizado substituidas pelo SBC (Apéndice 4 e 6).
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de viagens diarias na cidade do Rio de Janeiro). Fonte: PDTU (2013).

Considerando 3.158.484 viagens feitas por transporte motorizado individual (22,8% do total
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Quando se observa a eficiéncia dos SCB em substituir o transporte
individual, a baixa taxa de transferéncia faz com que o Bike Rio fique em

ultimo lugar na comparagéo com as outras cidades.
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Figura 78 - Transferéncia de viagens do T.l. para o SCB por dia por
bicicleta. (Apéndice 4 e 6).

Os resultados observados em Paris e Barcelona, que possuem SCB
mais abrangentes e com uma porcentagem de transferéncia do Tl motorizado
superior a do Bike Rio, indicam que os SCB ainda ndo conseguem atuar de
maneira eficaz para a redu¢cdo do numero de veiculos em circulagdo nas

cidades.

452

Aumento na participacdo do modal cicloviario

O impacto dos SCB no transporte cicloviario pode ser avaliado por
intermédio do acréscimo no numero de viagens feitas por bicicleta apds a sua
implantacdo. Segundo Fernandez (2011, p.90), os SCB podem contribuir para

aumentar o uso da bicicleta de duas maneiras: direta e indiretamente.

The direct increase of cycling generated in a city as a result of the operation of
a BBS'® is indeed the number of bike-sharing trips reported [...] it exists also
an indirect increase of cycling as a result of the “critical mass effect” of the bike-
sharing bicycles. Some people might be convinced to ride their own bicycle

18 Bicycle Sharing System.
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because they see more cyclists on the streets and this may produce on them a

subjective feeling of safety of being fashionable.

Na pesquisa com usudrios, 59% dos entrevistados informaram n&o
possuir bicicleta particular, o que indica que o Bike Rio consegue atuar
incentivando o uso do transporte cicloviario. Além disso, mesmo entre 0s
usuarios que possuem bicicleta (41% restantes), nenhum declarou que faria
uso do seu préprio equipamento para realizar o deslocamento caso ndo
houvesse 0 SCB. Esses dois fatores permitem assumir que todas as viagens
diarias realizadas pelo Bike Rio (3.531 viagens em média) correspondem a
um acréscimo no uso do modal cicloviario. Isso representa 1,3% das 274.788
viagens feitas por bicicleta diariamente na cidade, segundo estimativa desta
pesquisa.

Pela auséncia de dados para as demais cidades, assumiu-se que 100%
das viagens realizadas pelo Velib’, pelo Bicing e pelo Citybike também

representam um aumento direto no uso do modal cicloviario.
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Figura 79- Aumento nas viagens feitas por modal cicloviario em
funcéo da implementagdo do SCB (Apéndice 4 e 6).

O que se observa desses dados é que a escala do Bike Rio é um fator
determinante para o seu reduzido impacto no uso da bicicleta. Como o
aumento nas viagens diéarias por modal cicloviario considerou a totalidade de
deslocamentos realizados através dos SCB, sua eficiéncia € a mesma

observada na Figura 65.
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Figura 80 - Relac&o entre aumento nas viagens feitas por modal
cicloviario e o numero de bicicletas. (Apéndice 4 e 6).

A elevada eficiéncia do Bike Rio oferece uma perspectiva positiva de
que o aumento do numero de estacdes, bicicletas e bairros atingidos pelo
SCB podera auxiliar no aumento da participacdo do modal cicloviario na
cidade.

Por outro lado, os dados disponiveis ndo permitem avaliar eventuais
impactos indiretos do Bike Rio no aumento da participagdo do modal
cicloviario na mobilidade urbana, especialmente porque os dados do PDTU
(2013) indicaram uma reducdo no numero de viagens por transporte nao
motorizado na cidade.

De qualquer modo, a influéncia indireta dos SCB no aumento da
participacdo do modal cicloviario € muito dificil de ser avaliada pois esses
sistemas normalmente sdo implantados em um contexto mais abrangente,
gue envolve muitas vezes a constru¢do de infraestrutura cicloviaria e a

implementacéo de medidas para reducéo do uso do automaovel.

4.5.3

Reducao das emissfes de CO?

Reduzir as emissfes de GEE é “um dos projetos estabelecidos como

estratégicos pela Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro”. A Politica Municipal
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de Mudangas Climaticas''’ estabeleceu como metas de reducéo “evitar 8%
das emissbes de 2005 em 2012 [...] 16% em 2016 [...] e 20% em 2020”
(SMAC/RJ, 2013, p.1).

Entretanto, segundo o “Inventario das Emissbes de Gases de Efeito
Estufa da Cidade do Rio de Janeiro”, entre 2005 e 2012 as emissdes de GEE
quase dobraram na cidade em decorréncia, especialmente, do crescimento
econbmico, do aumento da frota de automoveis e do inicio das operacdes da
Companhia Siderurgica do Atlantico (ibid., 2013, p.2).

Na cidade do Rio de Janeiro, 0 setor de transportes responde por 40%
do volume de GEE lancados na atmosfera e o transporte rodoviario é
responsavel pela maior parcela destas emissdes (Tabela 10).

Tanto Fernandez (2011) quanto Fishman et al. (2014) utilizam como
método para estimar a reducdo do volume de emissfes de gases a relacao
entre a distancia, em quildmetros, que deixou de ser percorrida por veiculos
motorizados individuais e o volume de gases que deixou de ser emitido,
assumindo que usudrios que fazem uso do transporte publico ndo séo

responsaveis por emissoes.

SETORES co2 CH4 N20 co2e'® %
Consumo do setor energético 3.169,56 0,03 0,01 3.171,93 19,2%
Residencial 1.888,15 0,01 1.889,65 11,4%
Comercial/servigos 1.626,88 1.626,88 9,9%
Publico 562,33 562,33 3,4%
Agropecuario 0,68
Transportes 6.600,77 1,13 0,42 6.753,77 40,9%
Rodoviario 4.847,00 1,13 0,37 4.985,51 73,8%
Ferroviario 93,05 93,05 1,4%
Aéreo 1.650,38 0,05 1.664,87 24,7%
Hidroviario 10,34 10,34 0,2%
Industria 2.497,19 0,03 0,01 2.499,79 15,1%
Total 16.345,56 1,20 0,44 16.504,35 100,0%

Tabela 10 — Emiss6es dos subsetores de energia do Municipio do Rio de Janeiro em 2012 (Gg). Adaptado
da Tabela 3 do Inventéario das emisfes de gases de efeito estufa da Cidade do Rio de Janeiro (SMAC/RJ,
2013, p.12)

Para esse calculo, é necessario dispor de dados sobre as distancias
médias percorridas nas viagens realizadas por meio das bicicletas
compartilhadas. Estas distancias nas trés cidades européias séo: 2,75 km em

Barcelona®, 1,80 km em Paris e 3,10 km em Viena'®®. Como esta pesquisa

117 ei 5.248, de 27 de janeiro de 2011.

18 cOze corresponde a diéxido de carbono equivalente e é obtido pela multiplicagdo do volume
de GEE emitidos pelo seu potencial de aquecimento global. O Inventario das emissdes de
gases (SMAC/RJ, 2013) considera os valores estabelecidos no quarto relatério do IPCC (2007):
1 gara CO?, 21 para CH4 e 310 para N20.

19 Fonte: <www.bicing.cat>. Acesso em: 14/09/2014.
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ndo teve acesso a dados dessa natureza sobre o Bike Rio, assumiu-se uma
distancia de 3,50 km para a cidade do Rio de Janeiro, pois os resultados da
pesquisa com usudrios indicaram que a maioria dos deslocamentos estava
inserida dentro deste raio (Subcapitulo 4.4).

Como o percentual de transferéncia do transporte individual motorizado
observado para o Bike Rio foi de 2% das viagens diarias, estimou-se 25.776
viagens de 3.50 km de extensao por ano, totalizando 90.217 km que deixaram
de ser percorridos por meio do Tl motorizado.

Segundo Pacca (2007, p.7), para uma eficiéncia média de 11,3 km/I, um
carro a gasolina emite 192g de CO2 por quilébmetro percorrido. Apesar das
emissbes decorrentes do uso de etanol serem menores do que as da
gasolina, pela impossibilidade em determinar a porcentagem de quilémetros
percorridos por carros abastecidos com aquele combustivel, ou mesmo por
veiculos movidos a gas, assumiu-se que todos os veiculos utilizam gasolina
como combustivel.

Dessa forma, a reducdo anual de CO, diretamente relacionada ao Bike
Rio foi estimada em 0,017Gg, o que representa 0,00035% das emisstes
decorrentes do transporte rodoviario e 0,00011% do total de emissdes na
cidade (Apéndice 6).

Quando comparado aos demais SCB, observa-se que a taxa de
transferéncia do transporte individual é um fator determinante para que um
SCB possa atuar de forma eficaz na reducéo das emissdes de CO,. Viena,
com um numero de viagens diarias total por SCB menor que o do Rio de
Janeiro consegue atingir resultados quase dez vezes mais significativos na

reducdo das emissfes de CO,

NUMERO VIAGENS/DIA QUE  DISTANCIA PERCORRIDA KM KG c02/
CIDADE SUBSTITUEM TI POR VIAGEM DIA KMANO kG c02 1000 hab
RIO 71 3,5 247 90.217 17322 2,78
PARIS 6865 1,8 12357 4.510.279 865974 250,94
VIENA 219 3,1 678 247.305 47483 26,66
BARCELONA 3441 2,7 9290 3.390.751 651024 401,63

Tabela 11 - Reducgéo de emissdes de CO, por grupo de 1000 habitantes (Apéndice 4 e 6).

120 Fonte: Fernandez (2011, p.99).
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Quando analisada a eficiéncia do sistema, o Bike Rio apresenta resulta-
dos mais positivos, aproximando-se do indice de Viena. Eventuais
contribui¢Bes indiretas do Bike Rio & reducdo do uso do Tl motorizado néo
foram avaliadas em funcdo da impossibilidade de quantificar os beneficios
decorrentes, por exemplo, da maior atratividade do transporte publico em
funcdo do SCB.
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Figura 81 — Redugéo de emissdes de CO? (kg) / bicicleta (Apéndice 4 e 6).

Além do diéxido de carbono (CO2), os transportes, especialmente o
rodoviario, também sado responsaveis pela emissdo de metano (CH4) e 6xido

nitroso (N,O). Como estes gases em conjunto*?

equivalem a 2,8% das
emissfes de CO, (Tabela 10), optou-se por desconsiderar seu calculo nesta
pesquisa.

Se o0 uso da bicicleta compartilhada pode ser associado a reducao de
emissdes de GEE pela substituicdo de viagens realizadas por veiculos
motorizados, a manutencao de suas atividades e até mesmo o processo de
fabricacdo das bicicletas e dos demais equipamentos se constituem em
fontes geradoras de poluicéo.

Os SCB normalmente se utilizam de pequenos veiculos utilitarios para
redistribuir as bicicletas e para os servicos de manutencdo. Por isso, tanto
Fernandez (2011) quanto Fishman et al. (2014) consideram que o real benefi-

cio ambiental do uso das bicicletas compartilhadas deve considerar o balango

121 34 considerando a aplicag&o do indice de equivaléncia. Ver nota 109.
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das emissdes'® e ndo somente a sua reducéo pela substituicio do transporte
individual motorizado.

Quantificar o volume emitido em funcéo das atividades dos sistemas de
compartilhamento esbarra em muitas limitacbes, jA que é preciso ter
conhecimento da frota de veiculos e das rotas por eles percorridas em um
determinado periodo. No caso do Rio de Janeiro, ndo foi possivel obter esss

dados'®.

Figura 82 - Transporte de bicicletas do Bike Rio. Fonte: www.youtube.com.

Os veiculos utilizados pelo operador do Bike Rio sdo automoveis
comerciais leves nos quais sdo acopladas carretas para transporte das
bicicletas e dos equipamentos. Por esta raz&o, a pesquisa, considerou que
seu consumo equivale ao dos veiculos utilizados para o calculo de emissées
de CO..

Para que o balanco de emissbes seja positivo no Rio de Janeiro, é
necessario que a frota de veiculos de apoio néo ultrapasse 247 km por dia
(Tabela 11). Para estimar as emissfes decorrentes da operagcédo do Bike Rio
foi necessério utilizar dados disponiveis de um SCB que mais se
assemelhasse ao carioca. Entre os diversos sistemas analisados por

Fernandez (2011) e por Fishman et al. (2014), o que mais se aproximou do

122 A5 emissdes decorrentes do deslocamento de funcionarios, fabricacdo das bicicletas e de

servicos de manutencdo dos equipamentos ndo sédo consideradas pelos autores.
123 Segundo informagdes passadas por e-mail em 06/08/2014 pela Equipe Bike Itad.
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Bike Rio em numero de bicicletas foi o de Melbourne (Australia) com 600
unidades™.

Segundo Fishman et al. (2014), os veiculos de servico do SCB de
Melbourne percorrem anualmente 27.851km. Considerando a relacdo de
192¢g CO2/km'®, o resultado é um volume total de emissdes de 0,005 Gg
CO,/ano, o que equivale a 38,87% da reducéo estimada em fungéo do uso do
Bike Rio. Considerando esse dado, a reducdo de emissGes passa a ser
0,012 Gg de CO,, ou 0,00025% do total anual do sistema de transportes.

45.4

Incentivo a pratica de exercicio

Para Fernandez (2011), um indicativo da relevancia de um SCB para o
estimulo a préatica de exercicio fisico pode ser medido pela porcentagem da
populagdo inscrita no sistema. Esse indicativo, porém, é limitado,
especialmente no caso do Bike Rio, ja que estar inscrito ndo significa
necessariamente ser um usuario ativo, ou mesmo que faga uso sistematico
das bicicletas compartilhadas. Segundo o proprio autor, em Viena, por
exemplo, somente 3% dos inscritos no Citybike fazem uso regular do sistema
(2011, p.118).

Como a relacdo entre salude e uso da bicicleta é tratada por esta
pesquisa a partir do estimulo que os SCB podem oferecer para a pratica
regular de exercicio fisico, uma maneira de avaliar sua eficacia é verificar a
porcentagem de usuarios que substitui os deslocamentos motorizados pela
bicicleta.

Segundo os resultados da pesquisa com usuarios do Bike Rio, 72% dos
entrevistados haviam optado pela bicicleta em substituicho a modais de

transporte motorizados.

2451 estacOes e 600 bicicletas. Fonte: < http://www.melbournebikeshare.com.au/fag>. Acesso

em: 10/09/2014.
% Em sua pesquisa Fishman et al. calculam o volume de emiss6es com base em uma relagdo
de 2,3 e 2,7kgl/litro de petréleo e diesel, respectivamente consumidos.
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Figura 83 - % de viagens que substituem transporte motorizado (Apéndice 4 e 6).

Entretanto, como visto no subcapitulo 3.3, para que os exercicios fisicos
possam oferecer beneficicios a salde, eles devem ser realizados com
frequéncia. Ao relacionar os usuarios que informaram substituir modais
motorizados pela bicicleta com os que informaram utilizar o Bike Rio quatro
ou mais vezes por semana, chegou-se a um percentual de 31% de usuarios
(Apéndice 1).

O fluxo diario de viagens observado para o Bike Rio esta concentrado
em um periodo do dia, 0 que permite supor que a maior parte dos usuarios

utiliza a bicicleta compartilhada apenas uma vez ao dia.

TEMPOMEDIO
VIAGEM / MINUTOS
PARIS 18
VIENA 14,1
BARCELONA 14,35
MEDIA 15,50

Tabela 12 - Média de tempo das viagens por SCB. Fonte: Fernandez (2011) e
www.bicing.cat (Barcelona).

Como esta pesquisa ndo dispde de dados sobre o tempo médio de
deslocamentos realizados através do Bike Rio, utilizou-se a média das
demais cidades que é de 15,50 minutos (Tabela 12). Assumindo esse tempo
de deslocamento, o sistema carioca beneficiaria 31% dos usuarios com 15
minutos de exercicios pelo menos 4 vezes por semana, 0 que representa um
alcance de 0,02% da populacéo da cidade.

Quando essa porcentagem de viagens € associada ao numero de
bicicletas, verifica-se um indice de eficiéncia de 1,8. A comparacdo com 0s

demais SCB, neste caso, é dificultada pela falta de dados disponiveis que
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permitam correlacionar a substituicdo de modais motorizados com 0 uso
frequente dos SCB. Uma pesquisa realizada pela ClearChannel Adshel (que
opera o sistema de Barcelona) indicou que 45% dos usuarios inscritos em
seus sistemas de compartilhamento utilizavam as bicicletas mais de 5 vezes
por semana (NYC, 2009, p.17), mas ndo foi possivel determinar se esses

usuarios estariam substituindo modais motorizados.

455

Responsabilidade social e humanizagdo do ambiente urbano

s

O ultimo dos objetivos do Bike Rio é o que apresenta as maiores
dificuldades para definir pardmetros que possibilitem sua avaliagdo, pois
“responsabilidade social” e “humanizagdo do ambiente urbano” sdo conceitos
que nédo sao explicados ou detalhados por seu operador.

O conceito de responsabilidade social esta normalmente associado ao
ambiente corporativo, relacionando-se a forma como as empresas integram
suas atividades as preocupacdes sociais e ambientais e como lidam com
seus impactos, o que segundo Ferrel et al. (2001, apud Trevisan et al., 2013)
consiste, entre outras coisas, em minimizar os efeitos negativos de suas
acOes na sociedade.

Uma possibilidade de transpor esse conceito de “minimizar os efeitos
negativos de suas acfes na sociedade” para a relagdo entre as pessoas e 0
sistema de transportes foi avaliar se os usuarios do Bike Rio fazem uso da
bicicleta motivados por seus beneficios socio-ambientais ou se a escolha é
motivada por interesses pessoais.

A pesquisa com usudrios ofereceu algumas respostas a essa questéao.
Em primeiro lugar, quando os usuérios foram perguntados sobre as razbes
pelas quais preferiam utilizar a bicicleta a outros modais de transporte, 100%
das respostas relacionaram-se a beneficios individuais (rapidez, praticidade,
custo, etc.™).

Em segundo lugar, quando questionados sobre os principais pontos
positivos do Bike Rio, apenas 7% dos entrevistados informaram aspectos que

possam ser relacionados a beneficios socio-ambientais (4% informaram que o

126 Apéndice 1.
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Bike Rio incentiva a prética de exercicio fisico, 2% informaram que o sistema
auxilia na reducéo da poluicdo e 1%, que incentiva o uso da bicicleta).

Mesmo sendo uma questdo que permitia dar mais de uma resposta,
93% dos entrevistados apresentaram apenas justificativas relacionadas a
beneficios pessoais para utilizar o Bike Rio?’.

A auséncia de uma definicdo clara sobre o conceito de “humanizacao
do ambiente urbano” também levou & necessidade de buscar uma forma de
relaciona-lo ao SCB.

Segundo o dicionario Houaiss, humanizar é “tornar mais sociavel,
civilizar”. Para Santos et al. (1985, p.13), as cidades sdo compostas pelo
espacgo construido, de carater predominantemente privado e pelo espaco
aberto, de uso publico. Estes espagos de uso publico, nos quais a rua se
insere, sdo o “palco” onde ocorrem “as manifestagdes socio-culturais
caracteristicas de um grupo”.

O modelo de desenvolvimento urbano que privilegia o uso do auto-
moével reduz, segundo Garrad et al. (2012), a interacao social e a qualidade
de vida nas cidades.

The provision of road space to enable high-volume, high-speed car travel
comes at a cost to other road users and local residents in terms of community
disruption, noise pollution, social isolation, urban sprawl, restrictions on
children’s independent mobility and opportunities for outdoor play and social
interactions.

Como observa Gehl (2010), a necessidade de acomodar um crescente
namero de veiculos em circulacdo, aliada a “ideologia” da arquitetura e do
urbanismo modernistas, além das forcas do mercado, colocaram as

preocupacdes com a “dimensdo humana” do espago urbano em segundo

plano.

A common feature of almost all cities — regardless of global location, economic
viability and stage of development — is that the people who still use city space in
great numbers have been increasingly poorly treated. Limited space, obstacles,
noise, pollution, risk of accident and generally disgraceful conditions are typical
for city dwellers in most of the world’s cities. (Gehl, 2010).

27 pid.
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Figura 84 — Avenida das Américas, Barra da Tijuca (esquerda) e Praga Sdo Salvador, Laranjeiras (direita).
A escala do carro e a escala humana. Fonte: www.skyscrapercity.com/ showthread.php?t=1049277 e
www.folhacarioca.com.br.

Os habitantes de muitas cidades jA& comecaram a se dar conta da
reducdo de sua qualidade de vida e de como isso pode estar relacionado ao
modelo de planejamento e gerenciamento das cidades (Cervero, 1998, p.40).

Segundo Gehl (2004, p.17), as atividades exercidas pelas pessoas nos
espacgos publicos podem ser divididas em trés categorias: (1) necessarias; (2)
opcionais e (3) sociais. As atividades obrigatérias, como ir ao trabalho, sédo
mais independentes das condi¢fes do entorno, ja as opcionais e sociais sao
exercidas caso haja desejo e condic¢des fisico-climaticas propicias. Havendo
gualidade nos espacgos publicos, havera um maior nimero de atividades
acontecendo nas ruas, elevando a sensacdo de seguranca dos espacos
publicos e atraindo cada vez mais pessoas.

Por isso é importante dar especial atencdo a qualidade e a escala
humana do ambiente urbano para que a cidade possa oferecer as pessoas a
oportunidade de interagirem e de estarem em contato com grupos e

atividades distintas, mantendo a cidade “viva”.

Good city quality at eye level should be considered a basic human right
wherever people go in cities. It is on the small scale, in the 5km/h urban
landscape, that people encounter the city close up. It is here that the individual
out walking has time to enjoy quality — of suffers from its lack. (GEHL, 2010).

A criacdo de um ambiente urbano agradavel favorece a utilizacdo dos
modais ndo motorizados de maneira geral, fazendo com que as pessoas se

disponham a caminhar — e pedalar — por distancias maiores do que

usualmente estariam dispostas em um ambiente desfavoravel.

Urban designers such as Richard Untermann have demonstrated that
acceptable walking distances can be stretched considerably [...] by creating
pleasant, interesting urban spaces [...] The distance for walking in unappealing
environs is shown in the irony that many Americans will go to great lengths to


http://www.folhacarioca.com.br/
DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113860/CA


PUC-RIo - Certificagao Digital N° 1113860/CA

137

find a parking spot close to the entrance of a shopping mall, but think nothing of

walking 1 or 2 miles once inside the mall (Cervero, 1998, p.150).

O conceito de humanizacdo a ser adotado por esta pesquisa esti
relacionado, portanto, a necessidade de reduzir o espaco destinado aos vei-
culos e de valorizar a escala humana e a qualidade nos espacos publicos. A
questdo é determinar até que ponto os SCB sdo, ou podem ser, agentes

indutores desse processo.

Figura 85 - Broadway, Nova York, antes e depois do fechamento para o trafego de veiculos. Fonte:
www.thecityfixbrasil.com

O que se pbde observar dos exemplos estudados neste trabalho e da
revisao bibliografica é que a implementacdo de um SCB (especialmente os
gue obtém melhores resultados) esta normalmente inserida dentro de um
programa mais abrangente de reducao do uso do automdvel e de promocéao
do transporte cicloviario nas cidades.

Em Paris, por exemplo, no ano de 2001 as autoridades iniciaram um
projeto chamado Espaces Civilisés que previa, entre outras agbes, a
implantacdo de uma rede de ciclovias e a melhoria dos espacos publicos
destinados aos pedestres e aos ciclistas (NYC, 2009, p.27). Em Barcelona, a
inauguracdo do Bicing foi precedida por uma década na qual foram
construidos mais de 100 km de ciclovias. (Fernandez, 2011, p.94). Em Nova
York, entre 2007 e 2009, foram construidos 300 km de ciclovias (o programa
CitiBike so foi implementado em 2013).

Como observa Gehl (2010):

[...] there are good reasons to be cautious about sending inexperienced
bicyclists out on two wheels in cities where bicycle traffic and networks do not
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have the critical mass to allow city bikes to reinforce ongoing development [...]

city bikes™® must be a link in efforts to build and reinforce bicycle culture — not

the spearhead.

Os sistemas de compartiihamento de bicicletas sdo uma das das
ferramentas possiveis para aumentar do uso da bicicleta, mas necessitam de
infraestrutura adequada para que possam atuar. Por isso, mais do que
promover a humanizacdo do espac¢o urbano, os SCB necessitam desta
humanizacao para alcancar todo seu potencial. Seu sucesso esta diretamente

relacionado a um espaco publico voltado para o ciclista, ndo o contrério.

4.5.6

Barreiras para a expanséao do Bike Rio

O objetivo principal desta pesquisa foi compreender a dindmica da
relacdo do Bike Rio com o sistema de transportes e sua contribuicdo para o
desenvolvimento sustentavel da cidade. Entretanto, como desde o inicio de
2014 seu programa de expansao vem sendo implementado, aproveitou-se a
oportunidade do contato direto com os usuarios para verificar os aspectos
melhor avaliados e 0s que se constituem nas maiores barreiras para esta
expansao e para o desenvolvimento do modal cicloviario na cidade. Os
resultados oferecem subsidios para avaliacdo do Bike Rio e podem auxiliar
positivamente no seu aprimoramento.

Neste subcapitulo foram relacionados os principais fatores apontados
pelos entrevistados como positivos e como negativos'® tanto do Bike Rio
quanto do transporte cicloviario e foram analisadas brevemente as principais
barreiras para seu processo de expanséao.

Com relagdo aos fatores que estdo diretamente relacionados aos
sistemas de compartilhamento, chamados enddgenos'®, os resultados

demonstraram que 0s aspectos considerados mais positivos estdo rela-

128

1 City bike é como o autor se refere as bicicletas compartilhadas.

Foram considerados os fatores que apareceram em pelo menos 10% das respostas. A
guantidade de bicicletas (Tabela 13) foi mantida pois € um fator relevante para o célculo de
demanda dos SCB.

130 petersen, T. Identification of Key Attributes for Bike Sharing Systems: optimising Bike
Sharing in European Cities. Working Document n. D 3.2. Intelligent Energy Europe. 2010.
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cionados diretamente ao conceito do SCB, enquanto as maiores fontes de

reclamac6es estdo relacionadas & sua operacéo™.

FATORES ENDOGENOS
NEGATIVOS % USUARIOS POSITIVOS % USUARIOS
FALHAS NO SISTEMA 59,0% PRATICIDADE 44,0%
MANUTENGAO 21,0% SISTEMA COMO UM TODO 19,0%
DISTRIBUICAO DE BICICLETAS 21,0% OPGAO DE MOBILIDADE 19,0%
QUANTIDADE DE ESTAC@ES 15,0% QUANTIDADE DE ESTACf)ES 12,0%
QUANTIDADE DE BICICLETAS 9,0% CUSTO 11,0%

Tabela 13 - Aspectos positivos e negativos do Bike Rio na opinido dos entrevistados.

Dentre os problemas operacionais, 0 mais relevante para os entre-
vistados foram as falhas do sistema - no momento de retirar as bicicletas e
nas consultas sobre disponibilidade de equipamentos nas estagfes. A
principal raz8o destes problemas decorre de uma caracteristica que, a
principio, deveria ser uma das grandes virtudes do Bike Rio: a conexdo por
rede sem fio entre as estacdes e a central de controle.

Esta tecnologia reduz os custos de implantacdo das estacdes e permite
maior flexibilidade para adapta-las ou mesmo para implementar bases
provisorias'*?. Entretanto, para que este tipo de sistema funcione corre-
tamente h4 a necessidade de uma rede de comunicacdo sem fio estavel, o
que ndo ocorre no Rio de Janeiro. Como o edital de concessao do Bike Rio
exige que as estagdes sejam implementadas com alimentagédo “100% por
energia solar e comunicagdo de dados sem fio (wireless) com a central de

controle”*3

, este € um aspecto muito relevante a ser observado pelo seu
operador. Além de ser a maior fonte de reclamagéo apontada pelos usuarios,
as falhas no sistema do Bike Rio também foram indicadas como a principal
raz8o para desisténcia em utlizar o SCB por 27,3% das pessoas que
responderam esta questao pela pesquisa feita pela internet.

A distribuicdo das bicicletas também foi um fator muito citado como
aspecto negativo do Bike Rio (21%). Como observa Fernandez (2011, p.184),
estacdes congestionadas ou a indisponibilidade de bicicletas podem afetar o
grau de satisfagdo dos clientes. Segundo o autor, a distribuicdo assimétrica

de bicicletas nas estacdes pode ser causada por trés fatores: (1) topografia,

131

Foram relacionados apenas os aspectos apontados por pelo menos 10% dos entrevistados.
132

A alimentacao elétrica é feita por painéis solares instalados ao lado das estagOes.
133 Diario Oficial do Municipio do Rio de Janeiro, ano XXVII, n.129, p.58-61, 2013.
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(2) area de operacdo muito extensa e (3) demanda irregular. A expanséo
territorial do Bike Rio em curso demanda, por isso, um acompanhamento
muito atento do operador para dimensionar a equipe e 0s equipamentos
necessarios para atender o possivel aumento na demanda por servigos de
redistribuicao de bicicletas.

Outro aspecto relevante nos resultados da pesquisa com usuarios foi a
gquantidade de estacdes, citada por 15% dos entrevistados como um fator
negativo do Bike Rio e por 12% dos entrevistados como um fator positivo. A
principio n&o foi observada uma razédo especifica para que aparecesse tanto
de forma positiva quanto negativa. Observou-se uma predominancia um
pouco maior de usuarios que informaram utilizar o sistema 4 ou mais vezes
por semana no grupo que considera o numero de esta¢gfes um fator negativo,
mas ndo é uma diferenca suficientemente relevante para configurar uma

tendéncia (Apéndice 1).

Paris Barcelona Rio
o
Vienna Melbourne New York

Figura 86 - Mapa de estacBes de SCB. Fonte: Yanofsky (2013) a partir do mapa
interativo de Oliver O"Brien (todas as cidades estdo na mesma escala)™*.

A capacidade de identificar uma area e atender plenamente sua
demanda é o fator mais “critico” para o sucesso de um SCB (ITDP, 2013,
p.43). A maioria dos autores considera aconselhavel uma rede de estagdes
distantes aproximadamente 300 metros umas das outras (ITDP, 2013; india,

2012; Translink, 2008), padrdo utilizado na cidade de Paris, por ser uma

134 Disponivel em: <http://qz.com/89019/29-of-the-worlds-largest-bike-sharing-programs-in-one-

map/>. Acesso em: 10/05/2014.


http://qz.com/89019/29-of-the-worlds-largest-bike-sharing-programs-in-one-map/
http://qz.com/89019/29-of-the-worlds-largest-bike-sharing-programs-in-one-map/
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distancia facilmente percorrida a pé. Segundo o The Bike Share Planning
Guide (ITDP, 2013), a quantidade de estacbes ideal deve manter uma

relacdo entre 10 e 16 estacbes por quildbmetro quadrado.

Area

Cidad feti Quantidade de Quantidade de P laca Densidade de Quantidade de Quantidade de
\dade e(keml\z/)a estagBes bicicletas opulagdo estagbes / km? bicicletas / estagdo  pessoas / bicicleta
RIO 40,35 60 600 6230446 1,48 10,00 10384,07
PARIS 206,5 1800 23000 3395290 8,72 12,78 147,62
VIENA 56,96 116 1400 1781105 2,04 12,07 1272,22
BARCELONA 41 420 6000 1620943 10,24 14,29 270,16

Tabela 14 — Comparativo entre diferentes SCB (Apéndice 3, 4 e 6)

Com relacdo aos fatores relacionados as caracteristicas sociais,
econdmicas, demogréficas e fisicas do ambiente, chamados exégenos™®, os
resultados demonstraram uma maior convergéncia de opinides sobre o0s
aspectos negativos do transporte cicloviario na cidade do Rio de Janeiro.
Seguranca — relacionada ao trdfego— e a rede de ciclovias apareceram
praticamente empatadas, sendo citadas por 47,8% e 46,4% dos
entrevistados, respectivamente. Existe uma relacdo muito proxima entre estes
dois fatores, pois a principal razdo que leva as pessoas a reclamarem da rede

de ciclovias esta associada ao receio de trafegar por vias compartilhadas com

veiculos.
FATORES EXOGENOS
NEGATIVOS % USUARIOS POSITIVOS % USUARIOS
SEGURANGA (TRAFEGO) 47,8% REDE DE CILCOVIAS 23,5%
REDE DE CICLOVIAS 46,4% APRAZIBILIDADE 19,1%
BENEFICIO PARA SAUDE 11,8%
OPGAO DE MOBILIDADE 10,3%
REDUZIR TRAFEGO 10,3%
FUGIR DO TRANSITO 10,3%

Tabela 15 - Principais fatores exégenos que influenciam o modal cicloviario no Rio de Janeiro.

Na pesquisa feita pela internet, as principais razées apresentadas para
nao utilizar a bicicleta foram a seguranca publica (42%), seguida da falta de
ciclovias (34%) e da falta de seguranca no trafego (24%). A preocupacao com

a seguranca publica — especialmente roubo da bicicleta — pode abrir uma

135 \er nota 124.
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perspectiva positiva para adogéo do Bike Rio ao transferir os custos da falta
de seguranca do usuério para o operador do sistema.

Outro aspecto que evidencia a importancia da questdo da seguranca
para o crescimento do transporte cicloviario € a reduzida participacdo de
mulheres observada na pesquisa com usuarios do Bike Rio (67% dos

usuarios eram do sexo masculino e 33% do feminino).

So strong is the association between cycling mode share of transportation and

female rates of cycling that some observers have suggested that gender equity

in cycling is an indicator of a cycling-friendly environment (Baker, 2009). Similar
patterns are also observed for children (Garrard et al., 2009) and older adults

(Pucher et al., 2003; Pucher et al.,, 2010), though these are not as well

documented as the gender differences in cycling (Garrard et al., 2012).

A seguranca esta entre os fatores mais signficativos que influenciam a
decisdo pessoal em adotar a bicicleta como meio de transporte para
realizacdo das atividades diarias. A maioria das pesquisas demonstra que a
percepcdo de falta de seguranca é o maior impedimento para a utilizacdo da
bicicleta (Pucher et al., 2000, p.5)"®.

Cabe, por isso, diferenciar seguranca percebida de seguranca objetiva.
A primeira — também chamada de subjetiva — expressa o0 modo como o
usuario percebe os eventuais riscos, sejam eles reais ou ndo. E medida a
partir de experiéncias pessoais e de pessoas proximas (Heinen, 2011, p.26),
além das caracteristicas socio-econémicas e culturais do grupo envolvido. A
segurancga objetiva representa a situagao “real”, mensuravel, relacionada ao
numero de acidentes envolvendo ciclistas.

Esses dois conceitos de seguranca podem corresponder ou nao.
Conforme argumentam Klobucar et al. (2007, apud Heinen, 2011, p.26),
apesar dos efeitos da infraestrutura na seguranca objetiva do ciclista ainda
serem incertos, sua existéncia aumenta o nivel de seguranca subjetiva.
Maiores niveis de seguranca em paises como Dinamarca, Holanda e
Alemanha s&o a razdo mais provavel para os indices significativos de uti-
lizacdo da bicicleta por mulheres, idosos e criancas (Pucher et al., 2008,
p.505).

Uma maior participacdo da bicicleta no sistema de transportes também

€ um fator de seguranca. Para Jacobsen (2003), a probabilidade de um

e artigo ndo considera dados de cidades norte-americanas para chegar a essas

conclusdes. Contudo, tanto a literatura quanto pesquisas realizadas em outras cidades
confirmam que esta afirmacgé&o pode ser estendida as demais areas.
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acidente envolvendo carros e ciclistas (ou pedestres) é inversamente

proporcional ao nimero de usuarios de transporte ndo motorizado™’.

A motorist is less likely to collide with a person walking and bicycling when there
are more people walking or bicycling. Modeling this relationship as a power
curve yields the result that at the population level, the number of motorists
colliding with people walking or bicycling will increase at roughly 0.4 power of
the number of people walking or bicycling. For example, a community doubling
its walking can expect a 32% increase in injuries (2°%=1,32). Taking into
account the amount of walking and bicycling, the probability that a motorist will
strike an individual person walking or bicycling declines with the roughly -0,6
power of the number of persons walking or bicycling. An individual's risk while
walking in a community with twice as much walking will reduce to 66%
(2°412=2°°=0,66). Accordingly, policies that increase the numbers of people
walking and bicycling appear to be an effective route to improving the safety of
people walking and bicycling (Jacobsen, 2003, p.208).

O potencial de fatalidades envolvendo acidentes entre ciclistas e
motoristas esta relacionado a energia cinética envolvida nos acidentes entre
carros e bicicletas. Em velocidades inferiores a 32 km/h, raramente as
colisbes levam a acidentes fatais (Kim et al., 2007 apud Jacobsen et al.

2012). Entretanto, se o veiculo estiver a 45 km/h, a maioria dos acidentes
resultara em fatalidades™® (Johansson, 2009, p.828).

100% -
90% +-
80% 4
70% -1}-

50% -
40%

30% 4

Probabiity of Pedestrian Fatality

20% 4

10% 4

0%

Impact Speed (knvh)

Figura 87 — Probabilidade de fatalidades a pedestres em fun¢do da velocidade de impacto. Fonte:
Anderson et al. (1997, apud Johansson, 2009).

1370 autor utiliza dados gue indicam haver uma taxa muito similar de fatalidades por 100.000

entre Holanda e EUA como forma de justificar a ndo linearidade entre os nimeros de usuarios
e de fatalidades.

138 O texto se refere a acidentes com pedestres, contudo, a literatura sobre o tema usualmente
utiliza os valores e dados tanto para pedestres como para ciclistas.
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Garantir a seguranca dos usuarios envolve uma série de acles
executadas tanto por agentes publicos quanto privados que englobam
aspectos relacionados aos campos da medicina, da satde e da administracédo
publicas, do planejamento urbano e da engenharia de trafego (Jacobsen et
al., 2012). Politicas publicas que integram esses aspectos séo o principal fator
responsavel pela queda no numero de vitimas fatais em muitos paises
europeus (Pucher et al., 2000, p.18).

Se a seguranca é um dos principais fatores considerados pelos usuarios
para decidir uitilizar o modal cicloviario, a infra-estrutura exerce grande
influéncia sobre a sua percepcdo. Nos paises e nas cidades onde hd uma
rede de ciclovias mais extensa, os indices de participagdo do transporte
cicloviario sdo maiores e sdo menores os indices de acidentes fatais (Pucher,
2001).

De maneira geral, os investimentos em infra-estrutura cicloviaria geram
mais impacto na percepcao qualitativa (subjetiva) do que nos valores quan-
titativos (objetivos) e nesse contexto a conectividade e a seguranca Sao
“dimensdes estratégicas” que precisam ser consideradas por planejadores,

arquitetos e engenheiros na concepc¢ao dos projetos (Silva et al., 2011).

A Extenséo (Km)

" Municipio | AP1 | AP2 | AP3 | AP4 | APS
2000 072 05 487 31 229 2
2001 972 05 487 31 229 2
2002 1255 05 547 74 353 276
2003 1341 05 565 T4 42 276
2004 2 05 565 81 485 276
2005 2 05 565 81 485 276
2006 2 05 565 81 485 276
2007 2 05 565 81 485 276
2008 2 05 565 81 485 276
2009 1521 05 674 81 485 276
2010 1742 05  T7T 180 508 33,2
2011 288 05 812 180 703 58,8

Tabela 16 - Evolugdo da extens&o de ciclovias, por Areas de Planejamento no Rio de Janeiro 2000-2011.
Fonte: SMAC - www.armazemdedados.rio.rj.gov.br

Para ter éxito na promocdo dos SCB, € preciso tornar o transporte
cicloviario rapido, pratico, seguro e conveniente para o usuario. Para isso sédo
necessarias politicas publicas abrangentes que integrem planejamento

urbano, de transportes e campanhas educativas que possam, por um lado,
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desestimular o uso do automovel particular e por outro transformar a bicicleta

em um substituto vidvel e atrativo para as pessoas.

4.6

Considerac0es finais sobre o Bike Rio

Uma limitacdo encontrada para a realizacdo deste trabalho foi a
auséncia de metas mensuraveis relacionadas ao Bike Rio. Seus objetivos
incorporam o abrangente discurso da sustentabilidade, mas ndo oferecem
parametros que permitam avaliar o seu desempenho. Da parte do poder
publico, tanto a Lei 5248/2011** quanto o Plano “Rio, Capital da Bicicleta”**
objetivam o0 aumento do uso da bicicleta como modal de transporte,
especificando metas relacionadas exclusivamente ao aumento, em
quildmetros, da malha cicloviaria da cidade, que nem sempre é planejada ou
executada considerando o conforto e as necessidades dos usuarios™*.

Os dados do PDTU (2013) indicaram uma tendéncia de reducdo no
namero de deslocamentos por meios ndo motorizados na cidade do Rio de
Janeiro entre os anos 2003 e 2012, periodo no qual a malha cicloviaria na

142 |sso indica a necessidade de

cidade praticamente dobrou de extensdo

uma visdo mais abrangente do transporte cicloviario para que uma efetiva

politica de insercdo da bicicleta nos deslocamentos diarios possa ter éxito.
Esta pesquisa demonstrou que a participacdo do Bike Rio no sistema de

transportes € muito reduzida, correspondendo a 0,025% do total de desloca-

139 politica Municipal de Mudancas Climaticas

140 0 Plano “Rio Capital da Bicicleta” faz parte do Plano Estratégico da Prefeitura do Rio de
Janeiro 2009-2012. Pés 2016: O Rio mais integrado e competitivo, p. 113. No Plano
Estratégico o Projeto € descrito como sendo de “manutengao de 150km de ciclovias existentes,
e implantacdo de 150km de novas ciclovias, novos bicicletarios e de estagBes publicas de
guarda de bicicletas, integrando toda a malha cicloviaria a rede de transportes publicos.”
Apesar dos objetivos descritos, os indicadores de desempenho se relacionam apenas ao
aumento, em quildmetros, das ciclovias: “dobrar a malha cicloviaria do municipio até 2012,
tendo como referéncia o ano de 2008”.

141 Cabe neste caso observar que em 2014 a Prefeitura do Rio de Janeiro langou o “Caderno
de encargos para execucédo de projetos cicloviarios” com o objetivo de “definir um padrdo Unico
para elaboracdo e execucdo de projetos de ciclovias na malha urbana”. Por ser uma questéo
nao diretamente relacionada a esta pesquisa e também pelo fato de ter sido langado no més de
junho, seu contetido néo foi abordado neste trabalho. Contudo, a publicagdo de um documento
dessa natureza € um indicativo positivo de uma maior preocupacgdo das autoridades para a
gualidade da infraestrutura a ser executada na cidade. Disponivel em:
<http://www.rio.rj.gov.br/web/smac/caderno-de-encargos-municipal>. Acesso em: 10/08/2014.
142 Entre 2001 e 2011 a extensdo em quildmetros passou de 134,10 para 228,80. Dados da
Secretaria Municipal de Meio Ambiente. Fonte: <www.armazemdedados.rio.rj.gov.br>. Acesso
em: 15/08/2014.
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mentos diarios na cidade do Rio de Janeiro. Mesmo a sua participagdo nos
deslocamentos por bicicleta € bastante restrita, limitando-se a 1,28% das via-
gens.

Isso é uma consequéncia direta de sua escala de implantacdo: 60
estacdes e 600 bicicletas'®. Paris, por exemplo, implantou seu sistema
inicialmente com 750 estacdes e 10.648 bicicletas e em menos de dois anos
ja contava com mais de 20.000 bicicletas (Nadal, 2007). O Bicing iniciou sua
operacao com 50 estacBes e 750 bicicletas em 2007, mas em pouco mais de
um ano ja contava com 400 estacdes e 6.000 bicicletas (Midgley, 2009). Mais
recentemente, em 2013, Nova York comecou a operar seu SCB com 328
estacdes e 5.531 bicicletas'*.

Se a escala é a grande responsavel pelo reduzido impacto do Bike Rio,
quando a avaliacdo leva em consideracdo o tamanho do sistema, isto &, o
namero de bicicletas, o Bike Rio se mostrou bastante eficiente, o que
representa uma perspectiva favoravel e um incentivo para sua expansao.

A influéncia do SCB na reducédo de congestionamentos e na reducéo da
poluicdo do ar é diretamente proporcional a sua capacidade de transferir
usuarios do transporte individual motorizado para o transporte cicloviario.
Nestes dois aspectos, o Bike Rio apresentou resultados bastante insatis-
fatorios. A reduzida taxa de transferéncia de usuéarios do Tl ndo s0 limita seus
impactos positivos como reduz a sua eficiéncia, deixando-a abaixo da média
observada entre os SCB estudados.

Entretanto, a pouca influéncia na redugdo de congestionamentos e na
reducédo da poluicdo do ar € uma caracteristica que pode ser atribuida a todos
0s SCB avaliados. Mesmo em Barcelona, o sistema de melhor performance, o
impacto na reducdo de veiculos em circulagdo equivale a pouco mais de

0,15% dos deslocamentos realizados por Tl na cidade.

143 Referéncia: ano 2013.

144 NYC Bike Share July 2013 Monthly Report. Disponivel em:
<http://www.citibikenyc.com/assets/pdf/July_2013_Citi_Bike_Monthly_Report.pdf> Acesso em:
10/09/2014.
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Figura 88 - Performance do SCB na redugao do transporte individual.

A baixa taxa de transferéncia de usuérios do Tl também afeta direta-
menete a eficdcia do Bike Rio em atuar positivamente para a reducdo das
emissdes de GEE, especialmente o diéxido de carbono. Os resultados desta
pesquisa indicaram que nas condi¢des atuais (2013) o sistema responde por
uma reduco anual de 0,00035%"* do total de emissdes de CO.e decorrentes
do sistema de transportes no Rio de Janeiro.

Para que o Bike Rio conseguisse, mantendo o indice de substituicdo do
Tl (2%) e a eficiéncia atuais (5,9), reduzir em 1% o total de emissdes de CO,
decorrentes do sistema de transportes no Rio de Janeiro, estima-se que
seriam necessarias 1.722.348 bicicletas. Mesmo considerando o indice de
substituicdo de Barcelona (9,60%), seriam necessarias 358.822 bicicletas'*®.
Um ndmero expressivo até para os padrbes asiaticos.

De fato, os resultados desta pesquisa vao de encontro a observagéo de
Midgley (2011, p. 17) sobre a necessidade de maior cautela nas estimativas
dos reais beneficios dos SCB para reducdo das emissées de GEE. O Bike
Rio, assim como os demais SBC avaliados, ainda ndo se mostraram eficazes

para atuar positivamente na reducédo de emissoes.

145 Desconsiderando as emissdes decorrentes da operacao do Bike Rio.

14 Considerado viagens com 4km de distancia; 192g de CO, por km percorrido e um indice de
5,86 viagens dia/bicicleta.
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Figura 89 - Performance do SCB na redugdo das emiss6es de CO2.

Os resultados observados sugerem que o maior beneficio associado ao
Bike Rio esta na integracdo e na substituicdo de outros modais de transporte.
Como ha uma significativa parcela de usuéarios do Bike Rio que possui veiculo
particular (39%) mas faz uso de outros modais de transporte nos
deslocamentos do dia-a-dia, usar o SCB para aumentar a atratividade do
transporte publico pode, indiretamente, levar a uma redugéo do uso do Tl na
cidade.

O papel do Bike Rio no aumento do uso do modal cicloviario se mostrou
bastante significativo quanto a eficiéncia, ja que a totalidade das viagens
realizadas pelo SCB puderam ser consideradas como acréscimo no uso do
modal cicloviario. Mas como em todos 0s outros indicativos, apresenta um
impacto muito reduzido. A pesquisa de campo demonstrou que 0 sistema
consegue captar usuarios para o modal cicloviario que de outra forma nao
estariam utilizando a bicicleta, seja por ndo possuirem o0 equipamento, seja
por receio de roubo ou por necessitar da bicicleta para apenas uma viagem
por dia.

Entretanto, é importante considerar que esse resultado favoravel pode
estar relacionado ao alcance do Bike Rio. Um expressivo aumento no
namero de bicicletas alheio a demanda pelo servico pode levar a uma
reducdo nos indices de eficiéncia do sistema. A pesquisa pela internet indicou
gue 50% das pessoas que informaram serem usuarias de bicicleta mas que
nunca fizeram uso do Bike Rio apontaram como principal razdo o fato de ja
possuirem sua propria bicicleta. Uma pesquisa mais abrangente para
determinar as razdes para que o Bike Rio ndo seja utilizado por este publico é
indicada para auxiliar tanto na avaliagdo da real demanda como para prever

melhorias capazes de atrair mais usudrios para o sistema.
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A maior limitacdo para avaliar o papel desempenhado pelo SCB no
aumento do uso da bicicleta, especialmente ao se comparar cidades com
diferentes realidades sociais, econdmicas e culturais, é que a adocdo da
bicicleta como meio de transporte ndo é necessariamente uma consequéncia
direta da implantacdo do SCB. Contudo, disponibilizar a opcao do transporte
cicloviario de uma forma pratica e barata para o usuario, caracteristica dos
SCB, é uma forma de atrair novos usuarios para o transporte ndo motorizado

sem a necessidade de adquirir uma bicicleta.
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Figura 90 - Performance do SCB na participagdo no transporte cicloviario.

Independente de sua relagdo com o aumento da participacdo geral do
transporte cicloviario, os SCB tém condi¢des de exercer um papel significativo
como modais de transporte publico. O Velib’, por exemplo, ja chegou a
alcancar 135.000 viagens em um unico dia*’, um namero de deslocamentos
superior, por exemplo, a média de passageiros transportados diariamente
através das barcas que ligam o Rio de Janeiro e Niter6i.**

A pesquisa pela internet indicou que o sistema é amplamente conheci-
do pela populacdo, mesmo por quem nao faz uso da bicicleta (88% dos que
pertencem a este grupo e responderam o questionario informaram conhecer o
Bike Rio). A institucionalizac@o do transporte cicloviario por meio do SCB e a
disseminacdo do seu conhecimento pela populacdo podem se constituir em

elementos capazes de inserir na populacdo a percepcdo da fungcdo da

" MAIRIE DE PARIS. Dossier de Presse: les 5 ans de Velib' - Ville de Paris. 2012. Disponivel
em: <http://www.velib.paris.fr/Espace-presse2>.

148 Segundo o PDTU (2013), Tabela 3.1, sdo realizadas em média 105.000 viagens por ida
através das barcas.
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bicicleta como modal de transporte e ndo apenas como um equipamento de
lazer.

Quanto ao objetivo de “promover a pratica de habitos saudaveis e
combater o sedentarismo da populagao”, a eficiéncia apresentada pelo Bike
Rio perimite supor que sua expansdo podera beneficiar uma parcela
significativa de pessoas. Dos usuarios entrevistados, 72% estariam utilizando
um modal motorizado caso ndo houvesse o Bike Rio e 32% fazem uso do
sistema quatro ou mais vezes por semana. Um cruzamento entre esses dois
grupos indicou que 31% dos usuarios que substituem modais motorizados
fazem uso do SCB quatro ou mais vezes por semana. Além disso, 26% dos
entrevistados informaram escolher o Bike Rio pela possibilidade de praticar
exercicio.

A paisagem é um fator relevante para o grupo que substitui o transporte
motorizado pelo ndo motorizado. 20% dos entrevistados afirmaram substituir
outros modais pela bicicleta por ser mais agradavel. Com a expansao do
sistema para bairros da zona norte, futuras pesquisas nessa regido sdo
indicadas para estudar a influéncia da paisagem para escolha do modal
cicloviario como meio de transporte.

Quanto ao papel desempenhado pelo Bike Rio na “promogdo da
humanizacdo do ambiente urbano”, a auséncia de uma definicdo clara sobre
a real intencdo do operador ao associar esse objetivo ao SCB limitou sua
avaliacdo. Como, a partir especialmente do trabalho de Gehl (2010), esta
pesquisa associou o0 conceito de humanizagdo a um processo de qualificacéo
do espaco publico e da infraestrutura cicloviaria, além da valorizagdo do
pedestre e da escala humana no planejamento urbano, reduzindo a influéncia
do carro, ndo foi possivel atribuir ao Bike Rio uma influéncia direta na
humanizacdo do ambiente urbano. A experiéncia de outras cidades nas quais
a implantacdo e a qualificacdo da infraestrutura para bicicleta precedeu a
implantacdo dos SCB permite supor que mais do que exercerem papel ativo,
os SCB séo beneficiarios dos efeitos da “humanizagao”.

Ainda que a implantacdo de um SCB aliada a publicidade incentive a
percepcdo da bicicleta como modal de transporte, a pesquisa com usuarios
indicou que sua utilizacdo é motivada especialmente pelo interesse pessoal.
Apesar de 14% dos entrevistados terem declarado que os pontos positivos do
uso da bicicleta estdo relacionados a beneficios para o meio ambiente e

melhoria do trafego (beneficios socio-ambientais), quando perguntados por


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113860/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 1113860/CA

151

gue optaram pelo uso do Bike Rio, esses mesmos entrevistados apresentam
motivacbes de carater pessoal, especialmente economia de tempo,
agradabilidade e possibilidade de praticar exercicio. Por isso esta pesquisa
ndo encontrou evidéncias que possam relacionar diretamente o Bike Rio a
promocao da “responsabilidade social das pessoas”.

No primeiro trimestre de 2014 foi iniciado o processo de expansao do
Bike Rio previsto no Processo n° 05/550.508/2013. O aumento no nimero de
bicicletas e de estacbes é, como sugerem 0s resultados desta pesquisa,
fundamental para que o Bike Rio possa exercer um papel mais relevante
como modal de transporte. Entretanto, estes mesmos resultados e o0s
exemplos internacionais permitem algumas observagfes sobre esse
processo.

A expanséo prevista consiste em um acréscimo de 200 esta¢des e 2000
bicicletas a frota atual, entretanto, a relacdo entre a quantidade de bicicletas e
0 numero de habitantes, bem como a relacdo entre a quantidade estacdes e a

area de alcance do SCB°

, ainda deixardo o Bike Rio em uma posicao
desfavoravel em comparacao com o Velib’, o Bicing e mesmo o CityBike, que

apresentou os piores resultados de performance nesta pesquisa.

Areaefetiva Quantidadede  Quantidade de Densidade de Quantidade de Quantidade de

Skt (km?) estacbes bicicletas fopcee estagbes / km?  bicicletas / estagdo  pessoas / bicicleta

RIO 133,93 260 2600 6230446 1,94 10,00 2396,33
PARIS 206,5 1800 23000 3395290 8,72 12,78 147,62
VIENA 56,96 116 1400 1781105 2,04 12,07 1272,22
BARCELONA 41 420 6000 1620943 10,24 14,29 270,16

Tabela 17 — Comparativo entre diferentes SCB considerando expansao prevista do
Bike Rio (Apéndice 3, 4 e 6)

Esses dados permitem uma reflexdo sobre a real necessidade de se
expandir, neste momento, o Bike Rio na dire¢do da zona oeste. Caso toda
expansao prevista para o sistema estivesse concentrada nos bairros da zona
sul, grande Tijuca e centro, a densidade de estacbes por kmz2 subiria para
4,32, mesmo assim, metade da densidade do Velib’.

As 60 estacOes previstas para Barra da Tijuca e Recreio representarao

uma densidade de 0,81 estacdo / km2 em uma regido cuja densidade popu-

9 Area efetiva, que, no caso do Rio de Janeiro, consiste na area dos bairros alcangados pelo

Bike Rio subtraida das areas situadas acima da cota 100.
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lacional é de 2.958 habitantes / km2*°,

Para comparacao, a densidade dos
bairros da zona sul que serdo alcancados pelo Bike Rio até o fim de 2014 é
de 16.975 hab/km2. A da regido da Grande Tijuca, 25.995 hab/km?.

A densidade urbana é um dos fatores capazes de influenciar
positivamente o sucesso de um SCB (Translink, 2009, p.28), por isso cabe
guestionar os reais beneficios de expandir o sistema para uma area tao vasta
e pouco densa da cidade quando os numeros observados nos SCB com
melhor performance demonstram haver ainda potencial de mercado nas
areas ja alcancadas pelo Bike Rio. Além disso, os bairros da Barra da Tijuca e
Recreio juntos correspondem a um aumento de 123% (Apéndice 3) da area
de alcance do Bike Rio, 0 que podera acarretar uma elevacdo nos custos de
manutencao, logistica e de distribui¢cdo de bicicletas.

Como a integragdo com outros modais de transporte se mostrou um dos
aspectos nos quais o Bike Rio mais se destacou positivamente nesta
pesquisa, 0s resultados sugerem que poderia ser estudada a expansdo do
sistema na dire¢céo da zona norte, integrando o SCB a rede de trens, de metro
e de BRT em um projeto que incluisse a execug¢do de infraestrutura
qualificada para o transporte cicloviario, oferecendo a populacdo de uma
regido carente de investimentos na qualidade do ambiente urbano a opc¢éo de

um modal ndo poluente e mais mais barato.

150 v/er nota 149.
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Conclusao

O modelo de desenvolvimento urbano que privilegia o transporte
motorizado individual provoca o aumento do consumo de energia e das
emissbes de gases poluentes, eleva os custos com a saude da populacéo,
causa prejuizos a produtividade da economia, incentiva a ocupagao continua
de terras no entorno urbano e pode tornar as cidades socialmente mais
excludentes.

O crescimento da frota de veiculos, especialmente nos paises em
desenvolvimento, reforca a necessidade de se buscar solugbes capazes de
minimizar as consequéncias sociais, econdbmicas e ambientais do uso do
automovel para as cidades. Entre as acOes capazes de contribuir para
reducdo do impacto do transporte individual motorizado esta o incentivo ao
transporte cicloviario. Com esta finalidade, muitas cidades tém investido na
implantacéo de sistemas de compartilhamento de bicicletas.

A expansao global dos SCB é um processo relativamente recente e a
real dimensdo dos seus beneficios para a sustentabilidade e para a
mobilidade urbana (ou mesmo seu potencial) ainda precisa ser melhor
estudada. O principal objetivo deste trabalho foi, a partir da avaliacdo do SCB
da cidade do Rio de Janeiro, o Bike Rio, contribuir para um maior
conhecimento sobre a funcdo que os SCB podem desempenhar para o
desenvolvimento sustentavel das cidades.

Essa avaliacdo foi feita a partir dos objetivos associados a implantacao
do Bike Rio. Esses objetivos, apesar de incorporarem o abrangente discurso
da sustentabilidade nas suas dimensodes social, econdmica e ambiental, ndo
estdo relacionados a parametros ou a metas que permitam avaliar o
desempenho do SCB. Desse modo, acabam por representar mais um
conjunto de intengcbes capazes de criar uma imagem positiva do modal
cicloviario do que seus reais beneficios.

Os deslocamentos diarios feitos por meio do transporte cicloviario
correspondem a aproximadamente 2,0% do total de viagens na cidade do Rio
de Janeiro. O Bike Rio representa 1,28% desse total, 0 que equivale a
0,025% das viagens diarias realizadas no municipio. Essa participacéo

reduzida no total de deslocamentos esta relacionada principalmente a escala


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113860/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 1113860/CA

154

do sistema. Com 60 estacdes e 600 bicicletas (dados de 2013), o Bike Rio é
10 vezes menor que o Bicing, de Barcelona, e quase quarenta vezes menor
que o Velib’, de Paris (cidades cujas area e populagdo sdo menores que as
do Rio de Janeiro).

Na ultima década observou-se um crescimento significativo no namero
de viagens diarias realizadas por meio do transporte motorizado,
especialmente o individual, na cidade do Rio de Janeiro. No mesmo periodo
houve um decréscimo, tanto em valores absolutos quanto em valores
percentuais, do total de deslocamentos feitos por meios ndo motorizados.

Essa reducdo do transporte ndo motorizado na cidade pode estar
relacionada a reducgéo das taxas de desemprego e a elevagdo da renda das
familias, pois verificou-se que gquanto maiores sdo a renda familiar e a taxa de
emprego formal, maior € a participacdo dos transportes motorizados nos
deslocamentos.

Isso demonstra a necessidade politicas publicas abrangentes, capazes
de oferecer conforto, seguranca e praticidade aos usudarios do transporte
cicloviario para que a bicicleta tenha condicbes de competir com outros
modais e de se inserir de forma mais significativa como opgao de transporte
na cidade.

Pelos resultados da pesquisa de campo, a maioria dos usuarios do Bike
Rio é composta de jovens adultos do sexo masculino. Isso indica que o
transporte cicloviario ainda precisa se tornar mais seguro para que a bicicleta
possa incorporar um contingente maior de usuarios do sexo feminino e das
demais faixas etarias. A menor participacdo destes grupos evidencia que a
infra-estrutura urbana ainda n&o esta plenamente estruturada para o
transporte cicloviério.

Tanto os resultados da pesquisa com usuérios do Bike Rio quanto os
resultados da pesquisa realizada pela internet indicaram que 0s aspectos
negativos mais relevantes para o0 uso da bicicleta na cidade estdo
relacionados a segurangca publica e aos riscos decorrentes do
compartilhamento do mesmo espac¢o com veiculos motorizados.

A simples construgdo de ciclovias ou ciclofaixas ndo se mostrou,
isoladamente, um fator determinante para o aumento do uso da bicicleta. Na
mesma década em que se observou o decréscimo do uso do transporte nao

motorizado, a rede de ciclovias praticamente dobrou de tamanho na cidade.
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Os resultados deste trabalho indicaram uma contribuicdo bastante
reduzida do Bike Rio tanto para mobilidade quanto para a sustentabilidade.
Isso se deve especialmente a pequena quantidade de bicicletas e de
estacOes disponiveis e a baixa taxa de transferéncia de usuarios do
transporte individual motorizado para a bicicleta.

Apesar de uma parcela significativa de usuarios do SCB possuir veiculo
préprio, o Bike Rio ndo se mostrou eficaz em captar usuarios do transporte
individual motorizado. Seus resultados sdo inferiores aos observados em
Paris, Barcelona e Viena. Apenas 2% dos usuarios informaram que a bicicleta
compartilhada estava substituindo o TI motorizado.

Essa baixa taxa de transferéncia limita os beneficios do Bike Rio para a
reducdo das emissdes de gases poluentes, especialmente o dioxido de
carbono, e para a reducédo de congestionamentos. O Bike Rio contribui com
uma reducdo de apenas 0,00035% do total de emissdes de CO.,e anuais
decorrentes do sistema de transportes no Rio de Janeiro. Quanto a reducdo
de congestionamentos, as viagens por meio de bicicletas compartilhadas
representam somente 0,002% do total de deslocamentos realizados por
veiculos particulares.

A pesquisa indicou que esse impacto limitado na reducdo de
congestionamentos e na reducdo das emissGes de gases poluentes € uma
caracteristica de todos os sistemas de compartiihamento avaliados. Mesmo
em Barcelona, onde os resultados apresentaram melhor performance, o
impacto na redugdo da circulagdo de veiculos equivale a pouco mais de
0,15% dos deslocamentos realizados por meio do Tl motorizado. Esses
dados indicam a necessidade de maior cautela nas estimativas dos reais
beneficios dos SCB.

Quanto a capacidade de atrair novos usuarios para o transporte
cicloviario, os resultados observados foram mais favoraveis ao Bike Rio. A
maioria dos entrevistados (59%) informou n&o possuir bicicleta particular e os
demais (41%) declararam que n&o utilizariam seu préprio equipamento para
efetuar o deslocamento em questéo. Isso indica que o Bike Rio tem condicdes
de atuar positivamente no incentivo ao uso do transporte cicloviario,
incorporando usuarios que de outra forma nado estariam utilizando a bicicleta.

Os resultados indicaram que o Bike Rio beneficia aproximadamente 1/3
dos seus usudrios com a pratica constante de exercicio fisico. Nao foi

possivel efetuar comparacbes com outros SCB mas a expansao do sistema,
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mantida essa proporcao, indica uma perspectiva favoravel para a promocao
da prética de habitos saudaveis na populagéo.

Esta pesquisa ndo encontrou evidéncias capazes de relacionar
diretamente o Bike Rio a promocgao da “responsabilidade social das pessoas”.
Mesmo que os SCB sejam usualmente associados a sustentabilidade e a
beneficios para qualidade de vida nas cidades, os resultados das entrevistas
indicaram que sua utilizacdo, pelo menos no Rio de Janeiro, é motivada
principalmente por interesses pessoais. Ainda que 14% dos entrevistados
tenham associado o uso da bicicleta a beneficios socio-ambientais, as razoes
apresentadas para fazer uso do Bike Rio indicam motivacdes individuais,
especialmente relacionadas a economia de tempo, a agradabilidade do uso
da bicicleta e a possibilidade de praticar exercicio.

Também ndo foi possivel, por meio dos resultados observados, atribuir
ao Bike Rio influéncia direta na “humanizacdo do ambiente urbano”, A
experiéncia de cidades como Paris e Nova York, onde a expansdo e a
qualificacdo da infraestrutura cicloviaria precedeu a implantacdo dos SCB,
permite supor que mais do de promové-la, os SCB séo seus beneficiarios.

A contribuicdo mais relevante do Bike Rio observada nesta pesquisa
esta na integracdo do SCB com o sistema de transportes da cidade. Como
existe uma significativa parcela de usuérios do Bike Rio que possui veiculo
particular mas faz uso de outros modais de transporte em seus
deslocamentos diarios, utilizar o SCB como elemento capaz de aumentar a
atratividade do transporte publico pode, indiretamente, se constituir em uma
maneira de contribuir para a redug&o do uso do transporte individual.

Os resultados indicam que os SCB devem ser tratados como uma
ferramenta capaz de auxiliar no incremento do uso da bicicleta como modal
de transporte, mas ndo sdo um fator determinante para isso. Viena, cujo SCB
apresentou os piores resultados de performance, é a cidade que apresenta
maior participagéo do transporte cicloviario nos deslocamentos diarios.

Se a escala é a maior responsavel pelo reduzido impacto do Bike Rio
nos indicadores avaliados, quando consideramos a dimensé&o do sistema, isto
€, 0 numero de bicicletas, o Bike Rio se mostrou bastante eficiente, o que
representa uma perspectiva favoravel para sua expansao.

Entretanto, esta alta taxa de eficiéncia pode estar relacionada ao
reduzido numero de bicicletas. A reduzida oferta pode ser a responsavel pela

alta rotatividade do Bike Rio. Um expressivo aumento no nuamero de
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bicicletas, que ndo leve em consideracdo a real demanda pelo servico,
podera acarretar a reducdo dos seus indices de eficiéncia.

No primeiro trimestre de 2014 foi iniciado o processo de expansao do
Bike Rio. Mesmo com a previsao de implantacdo de 200 novas estacdes e 0
acréscimo de 2000 bicicletas a frota atual, a relacdo entre a quantidade de
bicicletas e 0 nimero de habitantes, assim como a relacéo entre a quantidade
de estacdes e a area de alcance do sistema, ainda deixardo o Bike Rio com
indices inferiores aos do Velib’, do Bicing e mesmo do CityBike. Ademais, a
expansao territorial prevista ira criar um grande desafio logistico para a
operagédo do sistema.

Os problemas operacionais sdo a maior fonte de reclamagbes dos
usuarios do Bike Rio. Destes, o mais relevante para os usuarios sdo as
falhas no sistema para retirar as bicicletas e para consultar a disponibilidade
das estacdes. Isso € muito relevante para o operador do sistema pois essas
falhas também foram apontadas como uma das principais razfes para
desisténcia em utilizar o SCB.

A operacao de distribuicdo das bicicletas também foi um problema muito
citado pelos usuarios. Por isso, a expanséo territorial prevista para o Bike Rio
demanda especial atencdo no dimensionamento da equipe de funcionéarios e
dos recursos necessarios para atender o provavel aumento da demanda por
servicos de redistribuicdo e de manutencédo das bicicletas e das estacdes.

Recomenda-se um acompanhamento atento do processo de expansdo
do Bike Rio, observando as consequencias do aumento no numero de
estacOes e da frota de bicicletas e também do seu alcance territorial nos
indices de eficiéncia do sistema.

Recomenda-se também que sejam feitas pesquisas mais abrangentes
sobre o0s principais fatores que desestimulam as pessoas a utilizar o
transporte cicloviario na cidade. Dessa forma seréd possivel determinar com
maior precisdo a real demanda pelo uso da bicicleta e a melhor forma de
enfrentar as limitacdes para que o modal cicloviario possa ocupar um papel
mais relevante na mobilidade da cidade do Rio de Janeiro.

Consideramos que a importancia desta pesquisa reside na discussao do
papel desempenhado pelo Bike Rio e do seu potencial para contribuir para a
mobilidade e para sustentabiliade urbana. Este trabalho ndo se pretende
conclusivo, ao contrario, espera-se que o0s dados levantados possam

contribuir e subsidiar outras pesquisas que aprimorem, complementem e
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tragam novas questdes ao estudo do papel desempenhado pelos sistemas de
compartilhamento de bicicletas, especialmente nas cidades brasileiras. O
pouco tempo de implantacdo do Bike Rio indica que h& ainda um longo

caminho a percorrer, e muito a ser estudado.
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Apéndice 1

Questionario aplicado aos usuérios do sistema e conjunto de
respostas
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Proprietirio de

. X . Local de 2 Proprietiriode  Objetivo da _ . X
N. data estagdo entrevista seso idade LIS veiculo 5 3 Destinoviagem  Origem viagem
residéncia bicicleta viagem
automotor?

1 17/02/14 Cardeal Arcoverde Masculing 21-20 Copacabana nio nio Estudo Gdvea Copacabana
z 17/02/14 Cardeal Arcoverde Feminina 21-20 EBotafogo carm nio Compromisso Botafogo Copacabana
3 1702714 Cardeal Arcoverde Masculing 31-40 S3o Paulo nio nia Atividade fiska Copacabana Copacabana
4 17/02/14 Cardeal Arcoverde Maszulino 31-40 S3o Paulo nio nio Atividade fisica Copacabana Copacabana
5 18/02/14 Batafogo Feminina 21-0 EBotafogo €arm sim Trbalho Leblon Batafogo
3 19/02/14 Botatozo Masculing 21-30 Botafozo nio nio Compromisso Botafozo Botafozo
7 19/02/14 Botafogo Maszuling 21-30 Botafogo nio nio Trbalho Eotafogo Batafogo
k4 19/02/14 Batafogo Masculing 21-30 Humaitd carm sim Trbalho EBotafogo Humaitad
3 190214 Batafogo Masculing 21-30 Botafogo nia nio Compromisso Eotafogo Urca
11 19/02/14 Batafogo Feminino 31-40 Botafogo nio nio Lazer Amoador Botafogo
12 19/02/14 Batafogo Feminino 21-30 Bris de Pina carm sim Compromisso Botafogo Botafogo
13 19/02/14 Batafogo Masculing 21-30 Copacabama nda nio Compromisso  Copacabana Botafozo
14 19/02/14 Batafogo Maszuling 3140 Botafogo nia nio Estudo Humaitd Botafogo
15 19/02/14 Batafogo Masculing 31-40 Flamenzo nio nio Compromisso Botafozo Flamenzo
16 19/02/14 Batafogo Masculing n3o informau Lazoa carm sim Compromisso Lazoa Botafozo
17 18/02/14 Batafogo Masculino 2220 Rocinha nio nio Trbalho Botafogo Leblon
18 25/02/14 Batafogo Maszulino 31-40 Gavea nio nio Trbalho Gdvea Batafogo
13 25/02/14 Batafogo Masculino 31-40 leme nio nio Trbalho Botafogo Batafogo
20 250214 Botatozo Feminino 31-40 Copacabana carm sim Compromisso Urea Botafozo
21 25/02/14 Batafogo Maszuling 21-30 Tomaz Coelho nio nio Estudo Urca Batafogo
22 25/02/14 Batafogo Masculing 21-30 Campo Grande nio nio Trbalho n3a informau Batafogo
23 25j02/14 Batafogo Feminino 31-40 Botafogo nia nio Lazer Copacabam Botafogo
24 2j02/24 Batafogo Maszuling 2130 Barra da Tijuca nio sim Compromisso Botafogo Eotafogo
25 250214 Botafogo Feminino 31-40 Botafogo nio sim Trabalho Botafozo Botafozo
26 25402014 Batafogo Feminino 21-30 Botafogo carm sim Compromisso Botafogo Botafogo
27 250214 Siqueira Campas Masculing 31-40 Copacabana nio nio Trabalho Copacabana Botafogo
28 2j02/14 Siqueira Campas Feminino 31-40 Copacabana carm nio Compromisso Leme Copacabana
23 2:/02/14 Siqueira Campas Masculing 21-30 Penha nio sim Compromisso  Copacabana Batafogo
0 2/02/14 Siqueira Campos Feminino 22-30 Copacabana nio nio Lazer Copacabana Copacabana
31 050514 Siqueira Campos Masculing 31-40 Copacabana carm sim Trabalho Copacabana Copacabana
32 050514 Siqueira Campas Masculing 31-40 Copacabana carm nio Lazer Copscabana Copacabana
33 Q5/05/14 Siqueira Campos Maszuling 31-40 Centro nio sim Trbalho Centro Copacabana
34 0505114 Siqueira Campas Masculing 21-30 Copacabana nio ndo Lazer Copscabana Ipanema
35 050514 Siqueira Campas Fermining 21-30 Botafozo nio sim Lazer Copacabana Botafozo
36 0605114 General Osario Masculino 21-20 Valgueire carm sim Trmbalho Valgueire Leblon
a7 06/05/14 General Dsario Maszulino 21-30 Copacabana carm nio Atividade fisica Copacabana Ipanema
38 06/05/14 General Dsdrio Feminino 21-20 Penha carm sim Trmbalho Penha Leblon
39 060514 General Osario Masculino 21-20 Ipanema nio sim Trmbalho Ipanema Lagoa
40 06/05/14 General Dsdrio Masculing 21-30 Copacabana nio nio Lazer Copacabana Ipanema
41 Q6/05/14 General Dsario Feminino 31-40 Gloria ndo sim Trmbalho Glaria Ipanema
42 06/05/14 General Dsdrio Masculing 21-30 Copacabana nio nio Atividade fskka  Copacabana Ipanema
43 0B/05/14 General Dsario Masculino 31-40 Humaitd carm sim Trbalho Humaitad Ipanema
44 06/05/14 General Dsario Maszulino 31-40 Ipanema nio sim Trbalho Ipanema Leblon
45 06/05/24 General Dsdrio Feminino 31-40 Ipanema nio sim Compromisso lazoa Ipanema
46 06/05/14 General Dsario Feminina 21-30 Jacarépagud carr nio Estudo Gdvea Centro
47 07/05/14 General Dsario Maszuling 2130 Gawea nio sim Trbalho Catete Leblon
48 07/05/14 General Dsario Masculing 41-50 Paris. nio nio Lazer Copacabana Ipanema
439 07/05/14 General Dsario Masculino -390 Catete carm nio Trbalho Urca Ipanema
50 07/05/14 General Dsario Feminino 31-40 Botafogo nio sim Trmbalho Leblon Niterdi
51 Q7/05/14 General Dsdrio Masculino 31-40 Leblon nio nio Trmbalho Centro Leblon
52 07/05/14 General Osario Feminino 41-50 Ipanema carm nio Atividade fisika Leblon Ipanema
53 Q705114 General Osario Maszulino 31-40 Centro nio nio Trbalho Leblon Centro
54 07/05/14 General Dsario Feminino 21-30 Copacabama nio sim Trabalho Copacabana Ipanema
33 07/05/14 General Dsdrio Masculing 21-30 Ipanema caro sim Estudo Lagoa Ipanema
56 Q7/05/14 General Dsario Feminino 22-20 Ipanema nio sim Trbalho Ipanema Batafogo
57 Q7/05/14 General Dsario Feminino 31-40 Urca carm sim Trabalho Leblon Centro
58 Q8/05/14 Botafogo Feminino 22-0 EBotafogo carm sim Trbalho Urca botafogo
53 Q8/05/14 Batafogo Maszuling 31-40 EBotafogo nio nio Trbalho EBotafogo Horta
60 08/05/14 Batafogo Feminino 31-40 Eotafogo carm sim Trbalho Botafogo Humaitd
61 Q8/05/14 Batafogo Maszuling Pt Ipanema mato sim Trbalho Ipanema Urca

62 08/05/14 Batafogo Maszuling 31-40 Catete nio nio Trbalho Catete Batafogo
63 08/05/14 Botafogo Maszulino 31-40 Eotafogo mato sim Estudo Centro Batafogo
B4 08/05/14 Botafogo Masculing 4150 Botafogo carm nio Compromisso Botafogzo Copacabana
65 080514 Botafozo Maszuling 31-40 Botafozo zarm sim Compromisso Botafozo Batafozo
66 08/05/14 Batafogo Feminino 21-30 Centro nio nio Estudo Centro Botafozo
67 Q8/05/14 Botafogo Masculino 21-20 Gloria nio nio Trabalho Botafogo Centro
68 Q8/05/14 Batafogo Feminino 31-40 Jardim Botanico nio nia Trbalho Jardim Botdnico Glaria
69 Q8/05/14 Botafogo Maszulino 21-30 Jardim Botdnico carm sim Trmbalho Jardim Botdnico Centro
70 Q8/05/14 Baotafogo Masculing 21-20 Grjau nio nio Lazer Copacabana Batafogo
71 12/05/14 Siqueira Campos Feminino 31-40 Copacabana nio nio [ i = =

72 12/05/14 Siqueira Campos Maszuling 21-30 Copacabana nio nio Atividade fisica Leblon Copacabana
73 12/05/14 Siqueira Campos Feminina -0 530 Luiz - MA nio nio Lazer Copacabana Copacabana
74 12/05/14 Siqueira Campos Maszuling 41-50 Humaitd carm sim Compromisso Humaitd Copacabana
75 12/05/14 Siqueira Campas Masculing 21-30 Copacabana nio nio Lazer Copacabana Copacabana
76 12/05/14 Siqueira Campos Maszuling 41-50 Copacabana carm sim = i = =

7 1470514 General Dsario Feminino 31-40 Leblon nio sim Trbalho Leblon Batafogo
78 2440514 General Dsdrio Maszuling 21-20 Leblon nio nio Trmbalho Leblon Centro
79 1640514 General Dsario Masculing 31-40 530 Paulo ndo nio Lazer Ipanema Jardim Botdnko
80 16/05/14 General Dsdrio Masculing 4150 Botafogo carm nio Lazer Leblon Ipanema
81 16/05/14 General Osario Masculino 41-50 Nikopolis carm nio Trmbalho Nilapolis Leblon
82 16/05/14 General Dsdrio Feminino 2130 Laranjeiras nia nio Lazer Laranjeiras Ipanema
83 16/05/14 General Dsario Masculino 31-40 Tijuca nio nio Trabalho Tijuca leblon
84 16/05/14 General Dsario Feminino 31-40 Copacabana nio sim Lazer Centro Copacabana
85 160514 General Dsario Masculing 21-20 Glaria nio nio Trbalho Glaria Leblon
13 16/05/14 General Dsario Feminina 21-20 Vidigal nio nio Trbalho Vidigal Ipanema
&7 16/05/14 General Dsario Maszuling Pt Laranjeiras nio nio Trbalho Laranjeiras Ipanema
88 16/05/14 General Dsario Maszuling 41-50 Leblon carm sim Trbalho Leblon Centro
29 16/05/14 General Dsario Feminina 31-40 Leblon carm nio Trbalho Leblon botafogo
90 16/05/14 General Dsario Feminino 31-40 Tijuca carp sim Trabalho Tijuca Leblon
91 193/05/14 Batafogo Maszuling 31-40 Humaitd nia nio Trbalho Humaitd centro
92 19/05/14 Batafogo Masculing 21-30 Lins nio nio Compromisso Centro Botafozo
93 19/05/24 Batafozo Masculing 31-40 Botafozo nio nio Trbalho Botafozo Botafozo
94 19/05/14 Botafogo Maszuling 21-30 Botafogo carm sim Compromisso Botafogo Copacabana
95 19/05/14 Botafogo Maszulino 41-50 Humaitd carm sim Trmbalho Humaitd Centro
96 18/05/14 Botafogo Masculino 31-40 Centro nio nio Trbalho Centro Batafogo
97 19/05/14 Batafogo Maszuling 21-30 Botafogo carm sim Trbalho Botafogo Centro
98 19/05/24 Botafozo Maszuling 21-30 Batafozo carm nio Lazer Botafogo Batafogo
a9 18/05/14 Batafogo Masculing 31-40 Botafogo €arm sim Trbalho Botafogo Centro
100 18/05/14 Batafogo Feminina Pt Niteri nio nio Trbalho Niteri Batafogo
101 18/05/14 Batafogo Maszuling 41-50 530 Gorgako carm nio Trbalho 530 Gongak Batafogo

O formulario de nimero 10 foi anulado.
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T IV

Houve Qualomodal  Frequéncia de  substiutuiriaa  Que nota vocé
imtermodalidage?  Utilizadocaso  wsodoBikeRio  hicicleta nesta i para o Bike Quala mzio da Qualarazdo da preferéncia  Qual o aspecto maks pasitivo do Bike
positiva? porsemana viagzem? Rio? preferéncia pela bicicleta? pela bicicleta? Rio?

1 nio nio nia informou Onibus 4 n3o foi perzuntado s Custo

2 nio nio 4a5vezes Onibus 3 nio foi perzuntado o Custo

3 nao nig 133 vezes Ape 5 n3o foi perzuntado x5 Praticidade

4 nio nio 1a3vezes Apé 3 n3o foi perguntado oy Praticidade

5 nio nio 1a3vezes Onibus 3 n3o foi perzuntado s Praticidade

5 nio nio diariamente Ape 3" nio foi perzuntado P Praticidade

7 sim Onibus 4a5veres Apé 2 n3o foi perzuntado i n3o informou

8 sim Metm 1a3veres Onibus ES nio foi perzuntado E Seguranga

9 nao nig 133 vezes Onibus 3 n3o foi perzuntado 2R Mohilidade

11 nio nio 133 vezes Onibus 0 ndo foi perguntado o Praticidade

1z sim Onibus 435 veres Apé 3 n3o foi perzuntado o Praticidade

13 nio nio 4a5vezes Onibus 2 nio foi perzuntado P Custo

14 sim Onibus 133 vezes Onibus 2 n3o foi perguntado xR Qualidade do equipa mento
15 nio nio 1a3vezes Metrd 3 nio foi perzuntado % Qualidade do equipamenta
16 nio nao 1a3vezes Onibus 4 n3o foi perguntado i Praticidade

17 nio nio diariamente Onibus 3 ndo foi perzuntado s Qualidade do equipamento
13 sim Metrd 4a5vezes Onibus 3 par fugir do tre nsito xR Pratiidade

13 sim Metd 435 vezes Apé 14 & mais ripido ocusto & menor Custo

20 sim Onibus mengs 1 vez Onibus 2 £ mais pratico s Praticidade

21 sim Metrd 435 vezes Ape 4 & mais ripido P n3o infarmou

22 sim Metrd diariamente Ape 4 € mais rdpido xR Praticidade

23 nao nig nao informou Metrd nig informou pam fazerexercicio £ mais agm divel Custo

24 nio nio diariamente Ape 3 £ mais rapido s Localizagdo das estagdes
25 sim Metrd menas 1ver Apé 3 € mais ripido AR Praticidade

26 sim Metrd 4a5vezes Ape z € mais rdpido X% Praticidade

27 nio nio 4a5vezes Ape 3 & mais ripido P Praticidade

28 nio nao menos 1 ver Onibus 3 £ mais agradavel i Incentivar exercicio fisico
23 nao nig 4a5vezes Metrd 5 € mais rpido £&saudavel Mohilidade

30 nio nio nio informou nio informou nio informou par fazerexerckio xR Qualidade do equipa menta
31 nao nig diariamente Apé 5 pam fazerexercicio X Mohilidade

iz nio nao 435 vezes Ape 3 £ mais agradavel i Praticidade

a3 nio nio diariamente Metrd 5 pan fazer exercicio P Quantidade de estagdes
34 nio nio 435 vezes Onibus 4 0 Custo & menar R Praticidade

35 nao nig menas 1vezr nio informou 4 porlazer X Praticidade

36 sim Metrd diariamente Onibus 4 posso escolher o caminho para fugir do trinsito Mohilidade

37 nao nio 435 vezes Ape 3 € mais rdpido xn O sistema como um todo
L sim Onibus diariamente Ape 4 par fugir do trd nsito s O sisterna como um toda
33 nio nig 435 vezes Onibus 2 £ mais agradavel X Mohilidade

40 sim Metrd 1a3vezes Metrd 5 £ mais agradavel Ed Quantidade de estagdes
41 nao nig diariamente Metrd 3 ndo informou E] Mohilidade

42 nio nag diariamente Onibus 4 ndg infarmou 2R Quantidade de estagdes
43 nao nio 435 vezes Tazi 3 naa informou xn Praticidade

44 nio nio 435 vezes Onibus 4 nda infarmou xan Qualidade do equipa menta
45 nio nig diariamente Tazi 4 0 Custo € menor 2R Praticidade

46 sim Metrd nio informou Onibus nig informou pam fugir do td nsito R Mobilidade

47 sim Metrd menas 1 vez Onibus 3 par fugir do trd nsita s 0O sisterna como um toda
438 nio nio 133 vezes Metrd 5 £ mais agradavel € mais pratico Mobilidade

43 nio nig 435 vezes Metrd 4 £ mais agradavel parafazerexexcicio Praticidade

50 sim Onibus 1a3veres Apé 1 & mais agradavel e Redurir poluigio

51 sim Metrd diariamente Onibus 3 par fugir do te nsito para fazer exerxcicio Praticidade

52 nio nio 1a3vezes ndo informou 4 nda informou R Praticidade

53 sim Metrd diariamente Onibus 5 par fazer exerciio £ rmais pratico Praticidade

54 nio nig diariamente Onibus 2 rmaior mohilidade posso escolher o caminho D stema como um todo
55 nio nig 133 vezes Carro 1 par fugir do te nsito X% Mohilidade

13 nio nio diariamente Onibus 14 par fazer exercicio i 0 aplicativo/ sistema
57 sim Metrd menas 1 ver Metrd nio informou £ mais agradavel i Mohilidade

58 nio nig diariamente Apé 4 € mais ripido xus O sistema como um todo
53 nio nio diariamente Onibus 4 para fugir do tr nsito i Manuterg 3o

60 nao nig menas 1 vez Onibus 4 £ mais rdpido ] Praticidade

61 sim Metrd diariamente Onibus 4 £ mais agradavel 2R Pratiidade

62 nao nig diariamente Metrd 4 pam fazerexercicio ] Mohilidade

63 nio nig diariamente Metrd 5 par fazerexerckio x5 Praticidade

64 nao nig menos 1ver Metrd nig informou pam fazerexercicio xun Quantidade deestagdes
65 nio nao diariamente Ape s £ mais rdpido e O sistema como um todo
56 nio nio 1a3veres Onibus 3 para fugir do trd nsito s Custo

67 nio nao diariamente Onibus 3 € mais ripido i Mobilidade

58 sim Metrd somente finais Onibus 14 zreve detransporte P Mobilidade

63 sim Metrd menas 1 vez Onibus 4 greve detransporte AR D aplicativo/ sistema
70 nio nia 1a3veres Onibus 4 zreve detransporte & mais agr divel Mohilidade

71 nio nao 1a3veres Carro 4 par fugir do td nsito e Quantidade de estagies
72 nio nio ndo informou Onibus 3 para fugir do trd nsito s 0 sisterna como um toda
73 nio nio ndo informou Onibus 3 £ mais agradavel porlazer Praticidade

74 nao nig 435 vezes Onibus 4 par fazerexercicio para fugir do trinsito Praticidade

75 nio nio n3o informou Ape nio informou par fazerexercicio £ Menos Lansativo D aplicativo/ sistema
76 nio nig 1a3vezes Onibus 4 £ mais agradavel maior mobilidade O sisterna coma um todo
7 sim Metrd 435 vezes Apé 3 £ mais ripido R Quantidade de estagdes
78 sim Metrd somente finais Onibus 4 greve detransporte 2R O sisterna como um todo
79 nio nao n3o informou Taxi 4 £ mais agradavel Ei D aplicativo/ sistema
80 nao nig 133 vezes Apé 4 € mais rpido s Quantidade de estagdes
51 sim Metrd+Trem 1a3vezres Onibus 14 & mais ripido para fugir do trinsito 0 sistema como um todo
82 nio nio diariamente Onibus 3 £ mais agradavel R O sistema como um todo
53 sim Metrd 1a3vezes Onibus EY para fazer exercicio para fugir do trinsito Praticidade

84 sim Metrd 133 vezes nio informou 3 nda informou X% Praticidade

85 nio nio 1a3vezes Onibus 4 pam fazerexerckio £ mais agr divel nio informou

86 nao nig diariamente Onibus 3 par fugir do te nsito 2R Mohilidade

a7 nao nio 435 vezes Onibus 4 par fugir do te nsito A% Incentivo 30 uso da bickleta
a8 sim Metrd 133 vezes Onibus 1 par fazerexercicio x5 Praticidade

83 sim Metrd 1a33vezes Onibus 3 pan fazereserckio £ mais agrm divel Praticidade

a0 sim Metrd 133 vezes Onibus 3 para fugir do tr nsito s O sisterna como um toda
91 sim Onibus 435 vezes Onibus 4 € mais rapido maior mabilidade Mohilidade

82 nio nig 133 vezes Onibus 3 par fazer exercicio s Quantidade de estagdes
33 nao nig 4a5vezes Ape 1 € mais rapido R Praticidade

94 nao nio menas 1ver Metrd 4 0 Custo € menor parafazerexexcicio Praticidade

a5 sim Mets 133 vezes Onibus 2 & mais pritico para fugir do trinsito Mohilidade

36 nio nig 435 vezes Metrd 3 par fazerexercicio g Quantidade de estagdes
a7 sim Metrd 1a3vezes Apé EY & mais ripido n O sisterna como um toda
ag nio nio diariamente Onibus 1 para fugir do tr nsito o ndo informou

93 sim Metd 133 vezes Onibus 5 pan fugir do trd nsito & mais mpido O sisterna como um toda
100 sim Barca 435 vezes Onibus 3 £ saudavel parafazerexercicio Custo
101 sim CarrorBama 1a3vezes Metrd 4 pam fazerexercicio 2R Quantidade de estagdes

O formulario de nimero 10 foi anulado.
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Qual o aspecto mais

L Qual o aspecto mais Quiloaspectomak bicicleta publicatendo  positivo da bicicleta no rio positivo da bickleta no fio negativo da bicicleta na rio nezativo da bicicleta no rio
nezativo do Bike Rio? negativo do Bike Rio? bicicleta particular de janeiro? de janeiro? dejaneir? dejaneim

1 Registro einscrigao anx ax aax 0 ax 2

2 Falha na sistema ek x anx i x 2

3 Falha no sistema P P s o P s

4 Falha na sistema anx P aax x 2x s

5 Quantidade de bicicletas de bicicletas Nio respandeu s s s s

5 Falha no sistema s P s i P s

7 Falha no sistema Operagio de distribuigo nx s s P e

8 Quantidade debicicletas 0 de estagdes Nio respandeu aax 2 ax 2

9 Falha no sistema s s P s s s

1 Falha no sistema s P s s P s

2 Falha na sistema Manutengio de bicicletas Nio respandeu P s 2x s

13 Falha no sistema Quantidade de estagdes P e s s s

2 Forma de pagamenta s x s s P s

15 nda informou nx x s aux s s

16 Dperagio de distribuigio Falha no sistema Nio respandeu P 0 x o

7 Falha no sistema Operagio de distribuigo s s s s s

18 Quantidade debicicletas  Quantidade de estagdes P P aux x s

19 Quantidade dehicicletas Falha o sistema anx A anx nx x

b4 Falha na sistema ax N3o respandeu anx 2 x 2

21 Opergdo de distribuigio sx P s s P s

22 Dpergio de distribuigio ek ax P 0 ax o

b} ndo informou anx ax anx 0 x o

2 Falha no sistema Forma de pagamento Nao respandeu s s s s

25 Dpergdo de distribuido ax Nio respandeu s s x s

% Falha na sistema Dperagio de distribuigio Nio respandeu anx 2 ax x

27 Falha na sistema anx ax anx 2 x 2

2 Falha na sistema sonx s s s s s

29 Dperagio de distribuigio  Quantidade de estagdes Nio respandeu P 0 P s

n Falha na sistema s o s s s s

3 Falha na sistema s Nio respandeu Mobilidade Exercicio Fisico Seguranga trifezo s

2 Falha no sistema Manutengio de bicicletas ux Evercicio Fisico e Sezuranga trifezo s

33 Manutengio de hicicletas e ok Nio respandeu Mohilidade Fugir do trinsito Naa informou 2k

E2 Falha no sisterna Manutengdo de bicicletas P Praticidade s Seguranga trifego s

35 Manutengio de bicicletas e Operagio de distribuigio Nao respandeu Rede de Ciclovias s Ciclovias qua tidade s

36 Qualidade de bicicletas anx Nio respandeu Rede de Ciclovias Fugir do trinsito Ciclovias qua tidade Manutengio Ciclovias
37 Manutengio de bicicletas i ax Beneficio para saide 2 Seguranga trifego s

EL Falha no sistema o Nio respondeu Praticidade Fugir do trinsito Sezuranga trifego s

EL Falha no sistema s Seguranga [roubo} Mobilidade s Seguranga publica 2

40 Opemgio de distribuigio anx ax Rede de Ciclovias s Sezuranga trifezo 0

41 Falha na sistema Quantidade de estagdes Prtkidade Beneficio para saide Beneficio para o meio Ciclovias qua ntidade Sezuranga trifego
a Falha na sistema Operagio de distribuigio P Nio respondeu s Sezuranga trifezo s

43 Quantidade de estagdes nx aux Agradabilidade s Ciclovias qua ntidade qualidade ciclovias
4 Dpemgio de distribuigio ax Custo de manutengio Rede de Ciclovias % Naa infarmou 2x

45 Manutengio de bicicletase  Falha nosistema Pratiidade Mobilidade Fugir do trinsito Ciclovias qua ntidade s

46 Quantidadede estagdes  Operagdo de distribuigio ik Nio respandeu 0k Ciclovias qua ntidade 2k

47 Qualidade de bicicletas ek Sezuranga [roubo} Agradabilidade 0 Ciclovias qua ntidade Sezuranga trifezo
48 Ouantidade debicicletas  Regbtro e inscrig3o P Agradabilidade s Seguranga trifego s

43 Quantidade de estagdes x P Agradabilidade s Sezuranga trifezo Seguranga trifezo
50 Quantidade dehicicletas Falha no sistema Pratkidade Mobilidade 2 Ciclovias qua ntidade Sezuranga trifezo
51 Falha na sistema awx Sezuranga [roubo} Liberdade 2 Ciclovias qua mtidade 2

52 OQualidade de bicicletas s P Beneficio para o meio Beneficio para saide Seguranga trifego s

53 Falha na sistema anx anx Rede de Ciclovias s Ciclovias qua ntidade e

54 Quantidade de hicicletas sonx Nio respandeu Beneficio para o meio s Seguranga trifego Seguranga publica
55 Quantidade de estagdes Falha no sistema Nao respondeu s s P s

56 Quantidade debicicletas x Prtiidade Infraestritura par lazer e Sezuranga trifezo s

57 Quantidade de estages Falha no sistema Sezuranga [roubo} P 0 Sezurnga trifezo Seguranga publica
58 ndo informou s Custo de manutengio s o Seguranga trifezo Faha de educagio
53 Falha no sistema s P Praticidade Rapidez Sezuranga trifezo s

60 Manutengio de hicicletase  Falha faha de Nao 0 Ciclovias qua ntidade Sezuranga trifezo
61 Manutengdo de bicicletas ek Pratkidade Fugir do trnsito 2 Nao informou 2

62 Falha no sistema Manutengio de bicicletas P Reduzir o trifezo Agradatilidade Ciclovias quatidade s

62 Dperagio de distribuiio Falha no sistema Prtiidade Agradabilidade e falta estacionamento s

64 Registro einscrigdo anx mx Infraestrutura par lazer o Sezuranga trifezo ciclovia uso utilitirio
65  Dpergdo de distribuigdo  Operagdo de distribuigo  Fatta de Mo s Ciclovias quatidade Sezuranga trifezo
66 Falha no sistema Quantidade de estagdes P Eeneficio para o meio Beneficio para saide Ciclovias qua ntidade qualidade ciclovias
67 Falha na sistema Forma de pagamento P Rede de Ciclovias e Ciclovias qua ntidade Faha de educagio
63 Falha na sistema ax x Beneficio para saide  Reduzirengarmfamento  Cichovias quatidade Seguranga trifezo
69 Dperagio de distribuisio Falha no sistema Prtkidade Agradabilidade Clima propicio Ciclovias qua ntidade s

70 Quantidade de estagdes anx 2x Beneficio para saide 0 Ciclovias qua mtidade Sezuranga trifezo
71 Operagio de distribuigio ok anx Rede de Ciclovias 2 Faha de educagio 2k

72 Falha no sistema s P Fugir do trinsito s Seguranga trifego s

73 Manutengio de hicicletase  Falha no sistema s Rede de Ciclovias aux educagio ciclistas s

74 Quantidadede estagBes  Manutengio de bicicletas Pratkidade Beneficio para saide Custo Sezurnga trifezo Ciclovias quatidade
s ndo informou ax ax Nio respondeu 2 Ciclovias qua ntidade 2

6 Falha no sistema P Prtiidade i i Seguranga trifezo s

77 Quantidade de hicicletas de bicicletas Pratkidade Rede de Ciclovias s qualidade ciclavias Sezuranga trifezo
78 Falha no sistema ax P Reduzir o trifego Praticidade Nao informou s

79 Manutengio de bicicletas e Dperago de distribuigio P Rede de Ciclavias s P s

20 Falha na sistema x P Rede de Ciclovias s Nao informou s

8 Falha na sistema ax ax Reduzir o trifezo 0 Ciclovias qua ntidade 2

8 Atendimento ao cliente s s Beneficio para saide  Reduzirengarmfamento  Cklovias quantidade Seguranga publica
83 Manutengio de bicicletase  Falha nosistema s Rede de Ciclovias Exercicio Fisico Seguranga trifezo P

8 Quantidade de estagdes Falha no sistema Prtkidade Rede de Ciclovias 0 Sezuranga trifezo qualidade ciclovias
25 Dpemgo de distribuigio ax ax Rede de Ciclovias Reduzir engarmfamenta Clima 2

8  Manutengdo de bicicletase  Falha nosistema s Reduzir o trifezo Beneficio para o meio qualidade ciclovias s

87 Atendimento ao cliente Falha no sistema P Agradabilidade Paisagem Ciclovias quatidade P

S Falha na sistema anx Pratkidade Reduzir o trifezo 2 Cicloviasquantidade  falta apoio uso bickcleta
29 Falha na sistema Falha no sitema o Rede de Ciclovias s Seguranga publica s

2 Falha no sistema Falha no sistema Pratiidade Erercicio Fisico wux Ciclovias qua tidade Sezuranga trifezo
91 Limite de tempo de viagem anx anx Reduzir o trifezo s Ciclovias qua ntidade e

2 Falha na sistema ek x Exercicio Fisico Agradabilidade Faha de educagio 2

9 Falha no sistema s P Mobilidade Rede de Ciclovias Ciclovias localizagio s

9 ptendimento ao cliente anx Faha de estacionamento Seguranga 0 Fahta de educagio 2

95 Dpemgdo de distribuigdo  Atendimento ao cliente  Faha de estacionamenta Agradabilidade 0 Sezuranga trifezo Ciclovias quatidade
9 Qualidade de bicicletas s P Mobilidade Rapidez Ciclovias qua ntidade Fata de educagdo
a7 Falha no sistema Manutengio de bicicletas  Sezuranga [roubo} Agradabilidade Paisagem Ciclovias quatidade e

a8 Falha na sistema Manutengio de bicicletas ax Fugir do trinsito s Ciclovias qua ntidade 0

93 Quantidade de estagdes ax Pratkidade Reduzir o trifezo Exercicio Fisico Segurnga trifezo Seguranga publica
100 Falha no sistema Manutengdo de bicicletas P Praticidade s Ciclovias quatidade s
101 Manutengio de bicicletas & anx P Nio respondeu s Ciclovias qua ntidade qualidade ciclovias

O formulario de nimero 10 foi anulado.
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Apéndice 2

Questionario aplicado via web — sequéncia de questdes para quem
ndo usa bicicleta

Pouriricin Univensioaoe Caréuica
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AVALIACAO DO SISTEMA DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS DO RIO DE JANEIRO - BIKE RIO
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Apéndice 3

Dados territoriais e demograficos do Rio de Janeiro

171

Area Area . . - NUmero de
Municipio Are(a;];;)tal acima da efetiva Po(g;llag)a ° :;iljl?:: % Pf:z:lil:i(’;;o domicilios
cota 100 (ha) (2010)
Rio de Janeiro 122456,01 27368,86 95087,15 6320446 2959817 46,83 3360629 53,1708 2408891
o NSy e e oo foskedo  inerose
cota 100 (ha)
sdo conrado 648,86 415,37 233,49 10980 4957 45,15 6023 54,8543 4349
Gavea 257,96 106,68 151,28 16003 7048 44,04 8955 55,9583 7069
Leblon 215,31 16,55 198,76 46044 20305 44,10 25739 55,9009 22259
Ipanema 308,49 3,77 304,72 42743 18817 44,02 23926 55,9764 23018
Lagoa 510,99 47,12 463,87 21198 9758 46,03 11440 53,9674 9361
Jardim Botanico 268,92 0,84 268,08 18009 8019 44,53 9990 55,4723 7725
Copacabana 410,09 73,31 336,78 146392 62406 42,63 83986 57,3706 81188
Leme 97,72 13,23 84,49 14799 6538 44,18 8261 55,8213 7399
Urca 231,9 59,11 172,79 7061 3327 47,12 3734 52,882 2842
Botafogo 479,9 63,76 416,14 82890 36906 44,52 45984 55,4759 39435
Humaitd 105,45 34,99 70,46 13285 5722 43,07 7563 56,9289 6546
Laranjeiras 249,35 60,75 188,6 45554 20049 44,01 25505 55,9885 20268
Flamengo 164,63 0 164,63 50043 21157 42,28 28886 57,7224 25854
Catete 68,1 10,63 57,47 24057 10639 44,22 13418 55,7759 11351
Centro 572,31 0 572,31 41142 19289 46,88 21853 53,116 22646
Madureira 378,76 27,06 351,7 50106 22944 45,79 27162 54,2091 18937
Gloria 114,01 0 114,01 9661 4311 44,62 5350 55,3773 5188
Cosme Velho 89,25 40 49,25 7178 3322 46,28 3856 53,7197 2491
Saude 36,38 0 36,38 2749 1388 50,49 1361 49,5089 1162
Santo Cristo 168,47 0 168,47 12330 5847 47,42 6483 52,5791 4623
Catumbi 53,95 3,43 50,52 12556 5837 46,49 6719 53,5123 4384
Estacio 98,04 3,85 94,19 17189 8034 46,74 9155 53,2608 6386
Maracana 166,73 0 166,73 25256 11153 44,16 14103 55,8402 10902
Tijuca 1006,56 410,02 596,54 163805 71565 43,69 92240 56,3109 67183
Vila Isabel 321,71 26,77 294,94 86018 38103 44,30 47915 55,7035 33580
Sdo Cristévao 410,56 0 410,56 26510 13269 50,05 13241 49,9472 9991
Barra da Tijuca 4815,06 101,39 4713,67 135924 63719 46,88 72205 53,1216 65369
Recreio dos Bandeirantes 3065,56 402,98 2662,58 82240 39717 48,29 42523 51,706 38705
TOTAL 4968,74 933,17 4035,57 630306 277881 44,09 352425 55,9133 310247
% do municipio 4,06 3,41 4,24 9,97 9,39 10,49 12,88
TOTAL 10346,28 988,44 9357,84 581416 266265 45,80 315151 54,204 249964
% do municipio 8,45 3,61 9,84 9,20 9,00 9,38 10,38
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Apéndice 4

Dados sobre cidades européias

10

11
12

Cidade Paris Viena Barcelona fonte
Nome Comercial Vélib' Citybike Bicing 1
Inicio operagao 15/07/2007 11/06/2003 24/03/2008 1
DADOS SOBRE OS SCB
Quantidade de estagdes 1800 116 420 2,34
Quantidade de bicicletas 23000 1400 6000 2,34
Quantidade de viagens anual SCB 31.321.253 790.084 13.081.641 2,34
Quantidade de viagens média diaria 85.812 2.165 35.840 2,34
Distancia média percorrida por viagem 18 31 275 1
(km)
Usudrios que se transferiram de outros
. 100,0% 96,0% 100,0% 1
modais
Usudrios que se Fran}fenram do 8,0% 14,1% 9,6% 1
transporte individual
Usudrios que se trar)sfgrlram do 65,0% 69,4% 51,3% 1
transporte publico
Usudrios que se tr.ansf.elrl.ram do NA 16,4% NA 1
transporte ciclovidrio
Usudrios que s'e transferiram de 20,0% NS 26.1% 1
caminhadas
Viagens para trabalho e educagdo 61,0% 20,0% 66,8% 1
Viagens que incluem outro modal 79,0% 24,0% 30,0% 1
Tempo de durace}o médio das viagens 18,00 23,00 14,35 1.4
(minutos)
DADOS SOBRE AS CIDADES
Populagdo 3.395.290* 1.781.105 1.620.943 10,11,12
Area (km2) 762* 414,6 102,2 10,11,12
Quantidade de deslocamentos didrios 12.300.000 4.536.718 7.851.000 1,5
participagdo transporte cicloviario (%) 2,50 6,00 4,00 7,8,9
participagdo modal transporte individual 40,0% 35,0% 28,4% 1
participagdo moda{trénsporte transporte 20,0% 34,0% 40,1% 1
publico

Fernandez (2011, p.212)

Paris: Dossier de Presse: les 5 ans de Velib' - Ville de Paris. Disponivel em <http://www.velib.paris.fr/Espace-
presse2>
Viena: Press release (2013). Disponivel em <www.citybikewien.at>

Barcelona: Informacién del sistema. Disponivel em: <https://www.bicing.cat/es/content/informaci%C3%B3n-
del-sistema>

Paris: Paris transport and travel report (2011) . Disponivel em <http://www.paris.fr/english/guide-for-foreign-
residents/transportation/rub_8140_stand_33682_port_18786>

Obis Project Data Collection. Disponivel em:
<http://obisproject.com/palio/html.run?_Instance=obis&_PagelD=200&_LnglD=21& _CatID=13&pic=0&_CheckS
um=1419726245>.

Viena: Weninger, A. From 5% to 10%: The challenge to Double Vienna’s Modal Share of Cycling. Viena: 2012

Pucher et al. (2012)
Barcelona: The Copenhagenize Index 2013. Disponivel em: <copenhagenize.eu/index/17.html>.

Paris: Prefeitura de Paris. Disponivel em: Prefeitura de Paris <http://www.paris.fr/english/presentation-of-the-
city/demographics-a-cosmopolitan-city/rub_8125_stand_29896_port_18748>
Barcelona: Prefeitura de Barcelona: <http://www.bcn.cat/castella/laciutat/barcelona/situacio.htm>

Paris: http://en.wikipedia.org/wiki/Demographics_of_Paris

* Os dados de Paris considera o departamento 75 (cidade de Paris) e as comunas onde esta implantado o Velib’.
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Apéndice 5

Area de abrangéncia do Velib’ (Paris)

Area (km?) populagdo  fonte

PARIS 105,00 2.125.246 1
COMUNAS

SOURESNES 3,79 46.876 2
CLICHY 3,08 59.458 2
LEVALLOIS-PERRET 2,41 64.629 2
NEULLY SUR SEINE 3,73 61.797 2
PUTEAUX 3,19 44.683 2
SAINT DENIS 12,36 107.762 2
SAINT OUEN 4,31 47.783 2
AUBERVILLIERS 5,76 75.598 2
LE PRE-ST-GERVAIS 0,70 18.075 2
PANTIN 5,01 53.797 2
LES LILAS 1,26 22.505 2
BAGNOLET 2,57 34.513 2
MONTREUIL 8,92 103.068 2
VINCENNES 1,91 48.649 2
FONTENAY SUS BOIS 5,58 52.723 2
BOULOGNE BILLANCOURT 6,18 18.806 2
ISSY-LES-MOULINEAUX 4,52 65.326 2
VANVES 1,56 27.022 2
MALAKOFF 2,07 30.768 2
MONTROUGE 2,07 48.710 2
GENTILLY 1,18 16.892 2
ARCUEIL 2,33 20.100 2
LE KREMILIN BICETRE 1,54 26.131 2
IVRY-SUR-SEINE 6,10 58.185 2
CHARENTON-LE-PONT 1,85 29.562 2
SAINT MAURICE 1,43 14.586 2
JOINVILLE-LE-PONT 2,31 17.953 2
NOGENT-SUR-MAINE 2,86 31.795 2
SAINT-MANDE 0,92 22.292 2
TOTAL 101,50 1.270.044
TOTAL 206,50 3.395.290

1.http://www.paris.fr/english/presentation-of-the-city/demographics-a-cosmopolitan-city/rub_8125_stand_29896_port_18748
2.http://fr.wikipedia.org/wiki/Unit%C3%A9_urbaine_de_Paris
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