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RESUMO

As cidades no Brasil cresceram de forma desordenada. O incentivo ao transporte
individual e o declinio dos transportes publicos estdo comprometendo a
sustentabilidade da mobilidade urbana. E necesséario redemocratizar 0s espacos
publicos de forma a priorizar a mobilidade urbana sustentavel, e a bicicleta esta apta a
ser 0 agente transformador e cumprir o seu papel sustentavel. O objetivo deste trabalho
€ avaliar a percepcdo ambiental sobre o uso da bicicleta como uma alternativa de
mobilidade urbana sustentavel no municipio de Caxias do Sul. Inicialmente foram feitas
a revisao sistematica de Sampaio e Mancini (2007) e a revisao literaria, posteriormente,
selecionou-se 3 grupos focais (Secretaria Municipal de Transito, Transportes e
Mobilidade - SMTTM, Ciclistas e Populacdo em geral) conforme Design
Macroergonémico (DM) de Fogliatto e Guimardes (1999) de carater participativo. Em
seguida realizou-se entrevistas, criacdo e aplicacdo de questionarios com 0s grupos,
utiizando a metodologia da Bola de Neve (Vinuto, 2014). Foram realizadas 75
entrevistas e 486 questionarios foram respondidos. Nos resultados encontrados foram
aplicados os testes de significancia e o teste ndo paramétrico Qui-Quadrado utilizando
a ferramenta IBM® SPSS® statistics. A maior parte dos respondentes foram do sexo
masculino, com faixa etaria entre 31-40 anos e Ensino Superior Completo e foi possivel
estabelecer relacdo entre a possibilidade do uso da bicicleta no municipio e os
parametros sexo e idade em alguns grupos, porém nao foi possivel estabelecer
correlagcdo com o parametro escolaridade. Através do Google Earth foi possivel
desenvolver mapas com possiveis rotas ciclisticas a partir da opinido dos grupos.

Palavras-chave: sustentabilidade urbana; bicicleta. planejamento urbano, mobilidade
urbana, mobilidade urbana sustentavel, politicas publicas.



ABSTRACT

Cities in Brazil grew in a disorderly way. The encouragement of individual transport and
the decline of public transport are compromising the sustainability of urban mobility. It is
necessary to redemocratize public spaces in order to prioritize sustainable urban
mobility, and the bicycle is able to be the transforming agent and fulfill its sustainable
role. The objective of this work is to evaluate the environmental perception on the use of
the bicycle as an alternative of sustainable urban mobility in the city of Caxias do Sul.
Initially, the systematic review of Sampaio and Mancini (2007) was carried out and the
literary review, later, selected 3 focus groups (Municipal Traffic, Transport and Mobility —
SMTTM, Cyclists and Population in general) according to the Macroergonomic Design
(DM) by Fogliatto and Guimardes (1999) with a participatory character. Then,
interviews, creation and application of questionnaires were carried out with the groups,
using the Snowball methodology (Vinuto, 2014). 75 interviews were carried out and 486
guestionnaires were answered. Significance tests and the non-parametric Chi-Square
test were applied to the results found using the IBM® SPSS® statistics tool. Most
respondents were male, aged between 31-40 years and had completed higher
education, and it was possible to establish a relationship between the possibility of
using bicycles in the city and the parameters of sex and age in some groups, but it was
not possible establish a correlation with the education parameter. Through Google Earth
it was possible to develop maps with possible cycling routes based on the opinion of the
groups.

Keywords: urban sustainability, bicycle, urban planning, urban mobility, sustainable
urban mobility, public policy.
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1 INTRODUCAO

O ser humano desde o periodo da Pré-Histéria vem se relacionando com o
meio ambiente. Neste periodo, de forma natural, ele era parte integrante do meio no
qual vivia, utilizava o meio para sobreviver, ndo o transformava nem o controlava,
era um ser ndmade, cacava e coletava do ambiente aquilo que era necessario para
a sua sobrevivéncia (ALBANUS, 2012).

Com a sua evolucdo, o ser humano aprendeu a controlar o fogo e depois a
natureza, comecou a reproduzir os grédos e a domesticar os animais. Com isso, a
populacdo conseguiu se fixar e crescer, pois a arte da agricultura passou a ser
dominada (ALBANUS, 2012). Soares, Carpilovsky e Costabeber (2011) afirmam que
os individuos sempre buscaram na natureza seu alimento, energia, abrigo,
vestimenta e assim inicialmente as pequenas cidades foram formando para em
seguida, a urbanizacdo desenfreada. E com a Revolucao Industrial nos sec. XVIII e
XIX o ser humano passou a intensificar essa atitude transformadora para com o seu
ambiente, tornando-se cada vez mais destruidora (TOZONI-REIS, 2004).

Hoje, a maior parte da populagdo vive em cidades e “como um organismo
vivo, as metropoles sdo concebidas em uma forma dindmica de construgéo coletiva”
(VASCONCELLOS, 2012, p.9) e a medida que as cidades aumentam de tamanho o
mesmo acontece com o0s problemas da poluicdo (PALSULE, 2004), acidentes de
transito e congestionamentos e de modo geral, o sistema de transporte publico é
precario e insatisfatério (VASCONCELLOS, 2012).

As cidades sdo espacos de convivéncias dos individuos que ali habitam e
estdo em constantes mudancas a partir de interesses cotidianos diferenciados
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007) e com a expansio delas existe a necessidade
de uma nova regra de convivéncia para todos os individuos que ali habitam e
compartiiha deste espaco, regra esta que possibilitard aperfeicoamento da
socializagéo e construir novos espagos (ANDRADE, 2018).

Para uma cidade crescer de forma ordenada é necessario a implementacéao
de um projeto de mobilidade, pois “a visdo da cidade como um organismo Vvivo
remete a necessidade de se atender aos anseios de seus usuarios. Um dos pontos
primordiais é a possibilidade de locomocdo” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006, p.
20), visto que, “desde o deslocamento de suas residéncias até o local de trabalho ou

no simples ato de buscar um lazer em algum equipamento publico, os individuos que
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compdem a sociedade se movimentam na cidade” (MINISTERIO DAS CIDADES,
2006, p. 20).

Segundo Genari et al. (2018) dentro da atual perspectiva de aumento na
necessidade excessiva de recursos, aumento da poluicdo, existe uma real
necessidade de mudanca e implementacdo da sustentabilidade para regular a
situacdo critica na qual o planeta se encontra e segundo o Ministério das Cidades
(2007) para isso existem elementos essenciais dentro da cidade a serem
mobilizados para se conseguir avancos e interferéncias positivas na implementacao
de processos de transformacdo da mesma, sédo esses: 0 planejamento urbano, as
politicas publicas e a sociedade.

Ribeiro (2017) ressalta que a capacidade de implementacdo das
infraestruturas ndo acompanha a veloz expanséo das cidades e tal padrao as leva a
serem dependentes do uso de transporte publico ou particular, e tal priorizacao é
apontada por Soares et al. (2017) como um dos maiores problemas atuais de
mobilidade urbana pois tais transportes utilizam combustiveis fésseis como fonte
energética e produzem poluicdo sonora e atmosférica. (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007).

No que tange ao meio ambiente, a Constituicdo Federal capitulo VI art. 225
diz que

Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de
uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao
Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para as
presentes e futuras geracgtes. (BRASIL, 1988).

J& para a Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) o meio ambiente
esta definido como sendo um sistema global onde ha uma inter-relacdo entre ar,
adgua, terra, recursos naturais, flora, fauna e seres humanos (ABNT, 2017).
Reforcando a norma supra citada, Pesci (2004) afirma que a condicdo humana
busca uma nova simetria com os fatores da realidade e este seria alcancado através
do desenvolvimento sustentavel, que segundo o autor € a aplicacdo de tais fatores
em conjunto.

Porém, ndo se pode falar de desenvolvimento sustentavel sem antes falar de
sustentabilidade. A definicdo do termo sustentabilidade é encontrada no Anexo C da

ABNT ISO 37.120 (2017) e diz que para o desenvolvimento ser sustentavel precisa
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englobar aspectos ambientais, sociais e econdmicos e garantir que as necessidades
do presente sdo satisfeitas sem comprometer a capacidade das geracdes futuras de
suprir suas proprias necessidades.

Reforcando a ideia anterior, Lago (2013, p. 179) manifesta que

O Estado tem um papel importante para implementacéo efetiva e controle
dos progressos do desenvolvimento sustentavel em todos os ambitos,
econdmico, social e ambiental. O Estado tem a capacidade de transformar-
se em um poderoso instrumento de estimulo.

Albanus (2012) diz que nos dias atuais surge a consciéncia ambiental, um
questionamento ao modelo aplicado ao meio ambiente até entdo, mas ressalta
também que a medida que esta evolui, se aumenta a velocidade com a qual sé&o
consumidos 0s recursos naturais do planeta, assim a educacdo ambiental passou a
se tornar essencial para transformar a situacdo de destruicdo do mesmo
(PELICIONE; PHILIPPI JR, 2014).

Por mais que Silveira (2006, p.38) diga que “0 homem transforma a natureza
desde a sua aparicdo sobre a Terra, dela retira recursos para sua sobrevivéncia”, o
interesse sobre o meio ambiente, como preserva-lo e como garantir o futuro do
Planeta esta crescendo entre a populacdo e no Brasil, a partir dos anos 50, as
capitais brasileiras passaram a receber com maior intensidade moradores dos
campos e pequenos centros urbanos e foi neste periodo que a problematica da
locomog&o comegou (ASSEMBLEIA LEGISLATIVA, 2013), visto que esta ocupacio
foi feita de forma desordenada (VANIN, 2015).

1.1 APRESENTACAO
No capitulo 1 foi apresentada a introducdo do estudo com a sua

contextualizacdo e importancia. O capitulo 2 corresponde a fundamentacédo tedrica
na qual traz a problematica da mobilidade nas cidades, o conceito de
sustentabilidade, desenvolvimento sustentavel, cidades sustentaveis e inteligentes
assim como, mobilidade urbana e mobilidade urbana sustentavel. Além de discorrer
sobre sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel além da histéria da bicicleta
no Brasil e no mundo e o uso dela como alternativa aos meios de transporte

existentes. Este capitulo apresenta também os indicadores de sustentabilidade,
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mobilidade urbana e mobilidade urbana sustentavel aplicaveis as ciclovias. Além de
um capitulo sobre Educagdo Ambiental.

No capitulo 3 foi exposto o método cientifico para a elaboracdo deste
trabalho, primeiramente através de uma revisao sistematica para coleta de dados e
montagem do referencial bibliografico e paralelamente a isso serdo selecionados
grupos focais de interesse a serem trabalhados e utilizando o método de Design
Macroergondmico dos autores Fogliatto e Guimaraes (1999), fiscais de transito da
Secretaria Municipal de Transito, Transporte e Mobilidade, grupos de ciclistas e uma
parcela da populacdo da cidade, a fim de fazer uma entrevista e aplicar um
questionario sobre o tema abordado.

Ja no capitulo 4 foi apresentado um plano de educacdo ambiental e o capitulo
5 dedicou-se aos resultados e discussbes sobre o tema estudado com intuito de
apresentar os dados obtidos de forma clara e objetiva.

No capitulo 6 apresentou-se a concluséo final por meio de uma avaliagdo dos
dados obtidos e a relevancia do estudo. Este estudo foi considerado importante para
suprir a deficiéncia de informacdes cientificas sobre o uso da bicicleta como meio de

transporte alternativo para a Cidade de Caxias do Sul.

1.2 O USO DA BICICLETA

A bicicleta apesar de ser o meio de transporte mais racional e eficaz para os
deslocamentos urbanos, pois além de proporcionar beneficios coletivos (reducdo da
poluicdo atmosférica, sonora, diminuicdo dos espa¢os necessarios para circulacéao
de veiculos), proporciona também beneficios individuais (saude e econbémico)
apenas uma pequena parte da populacéo utiliza a bicicleta como meio de transporte
(VALE, 20186).

De um lado a escolhas da bicicleta como modal de transporte esteja vinculada
a questdes socioeconbmicas e individuais, claramente as caracteristicas urbanas e o
ordenamento territorial contribuem para esta escolha (VALE, 2016). De outro, a crise
de mobilidade urbana, permitiu ao poder publico a criacdo de diversas leis para a
mudanca da realidade cadtica na qual se encontram as grandes cidades e
transformando os espagos publicos em lugares mais justos e democraticos (AVELLA
NETTO; RAMOS, 2017).

De facto, ha uma série de factores urbanisticos como a diversidade
funcional, a reducdo das distancias entre origens e destinos, e a
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seguranca na circulacdo que contribuem de forma substancial para
que a bicicleta constitua um meio de transporte urbano
representativo, os quais podem ser alterados com politicas
urbanisticas que promovam o uso da bicicleta (VALE, 2016, p. 46-47).

O Brasil apesar de se mostrar em sintonia com as tendéncias mundiais de
incentivo a mobilidade urbana sustentavel, ndo é o que se vé nas cidades
brasileiras. A mudanca efetiva ndo ocorrerd& em uma Unica parcela da populagéo,
mas sim, quando a mobilidade sustentavel passar a ser um habito, uma escolha
(XAVIER, 2007).

Vale (2016) colabora dizendo que a escolha pela utilizacdo da bicicleta dentro
de um territorio esta ligada a 5 fatores:

a) as caracteristicas urbanisticas do territério (relevo, distancia e
velocidade);

b) as condicdes ambientais (relevo, clima, tempo; atratividade da

paisagem);

C) aos fatores socioecondmicos (sexo, idade, rendimento, posse de

veiculos automotores, fatores psicoldgicos);

d) aos fatores psicologicos (bicicleta sinbnimo de pobreza);

e) custos generalizados (custos quando comparados com outros modais

de transportes).

Logo, através de um planejamento urbano que incentive a utilizacdo da
bicicleta integrada ao sistema de transporte publico e com locais proprios e seguros
para estaciona-las € totalmente possivel que a bicicleta seja mais uma possibilidade
de meio de locomocéao para uma cidade.

1.3 JUSTIFICATIVA E RELEVANCIA DO ESTUDO
No contexto atual da cultura de circulacdo predominantemente automobilistica

existe um cenario de congestionamentos, impactos ambientais (SILVEIRA, 2010) e
doencas respiratérias. O ciclismo diario mesmo néo fazendo parte ainda dos habitos
do cidadéo representa um meio de transporte que ocupa um papel essencial no
dominio da mobilidade.

Assim, o estudo apresenta relevancia social, econémica, politica e, sobretudo
ambiental. De acordo com a Comissdo Europeia (2000) existem beneficios
comprovados e potenciais a respeito do uso da bicicleta como meio de transporte e

alguns deles séo citados a seguir:
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a) Econdbmico para o usuario: menor aporte financeiro de parte do
orcamento familiar, seja pelo valor compra, manutencéo ou para o abastecimento.

b) Econdmico para o Municipio: menor degradacédo da rede rodoviaria e
reducdo do programa de novas infraestruturas rodoviarias, assim como a diminuicao
dos custos envolvidos na manutengao dessa rede.

C) Politica: reducdo da dependéncia energética gerando poupanca dos
recursos nao renovaveis.

d) Social: auséncia total de impacto sobre a qualidade de vida, pois néao
produz ruido nem poluicdo, democratizacdo da mobilidade, acessibilidade aos
equipamentos devido ao custo mais baixo quando comparado a automéveis
motorizados, reducdo de despesas médicas gracas aos efeitos do exercicio regular,
além da reducado do tempo perdido em congestionamentos.

e) Ambiental: diminuicgdo de ruidos, diminuicdo na queima de
combustiveis fosseis e quantidade de emissGes na atmosfera de gases poluentes

gerando a melhora na qualidade de vida na cidade.

1.4 OBJETIVOS
Neste capitulo sdo apresentados os objetivos: geral e especificos deste

trabalho.

1.4.1 Objetivo geral
Este trabalho tem como objetivo geral avaliar a percep¢do ambiental sobre o

uso da bicicleta como uma alternativa de mobilidade urbana sustentavel no

municipio de Caxias do Sul.

1.4.2 Objetivos especificos
Para alcancar o objetivo geral sdo apresentados 0s seguintes objetos

especificos:

a) Identificar as politicas publicas no Brasil relacionadas a mobilidade urbana
sustentavel.

b) Aplicar a metodologia da Revisao Sistematica.

c) Sistematizar o ponto de vista de diferentes partes interessadas (Secretaria
de transito, transporte e mobilidade — SMTTM, ciclistas e populacdo do municipio)

por meio de entrevistas e questionarios sobre a tematica mobilidade urbana
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sustentavel, mais especifico o uso de bicicletas, através de instrumento de coleta de
dados.

d) Aplicar teste estatistico as respostas obtidas para compreender as relacdes
entre os parametros escolhidos.

e) Analisar a relagdo entre os parametros escolhidos (sexo, faixa etaria e
escolaridade) com a opinido dos grupos focais sobre a possibilidade do uso da
bicicleta como modal de transporte no municipio estudado.

f) Desenvolver mapas de rotas ciclisticas com base nas indicacbes dos

grupos focais com as possiveis rotas ciclisticas no Municipio de Caxias do Sul.
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2 REFERENCIAL TEORICO
O referencial tedrico que fundamenta este trabalho estd relacionado a
tematica da sustentabilidade urbana sustentavel, a caracterizacéo fisica do relevo do

municipio estudado, sua viabilidade, assim como a educacdo ambiental.

2.1 SUSTENTABILIDADE E O DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Sustentabilidade € um substantivo feminino cujo conceito esta relacionando a
aspectos econdmicos, sociais, culturais e ambientais. Qualidade ou propriedade do
que é sustentavel, do que é necessario a conservagdo da vida (DICIONARIO
ONLINE DE PROTUGUES, 2019).

Segundo Boff (2016) sustentabilidade € um modo de ser e de viver onde
praticas humanas devem ser alinhadas as potencialidades de cada bioma e as
necessidades da geracdo presente e das futuras. Silveira (2016) complementa este
conceito afirmando que o Homo sapiens, assim como qualquer outra espécie, utiliza
a natureza para assegurar a sua sobrevivéncia e dela retira os recursos que Ihe séo
Uteis, porém descarta 0 que ja nao interessa.

A sociedade hoje vive um risco que pode ser definido como possibilidade de
autodestruicdo real de todas as formas de vida no planeta (BACKES; CORREA,
2006). Tal processo comecou com a Revolucao industrial entre os anos de 1720 e
1840, um periodo cuja economia cresceu muito, de uma forma nunca vista antes.
Conforme Alves (2015) esta trouxe para o sistema de producao a divisdo do trabalho
e aplicacdo de novas tecnologias de producdo em massa, assim como 0 uso dos
combustiveis fosseis. O mesmo autor ainda diz que o capitalismo mesmo tendo sido
0 sistema que mais gerou riqueza usando todos os meios disponiveis em busca da
maximizacdo dos lucros foi um sistema que causou grandes danos ambientais,
contrariando os direitos ecocéntricos do Planeta (ALVES, 2015).

Para se ter um olhar completo sobre sustentabilidade é necesséario analisar
nao soO 0s biomas, mas sim enxergar o tripé da sustentabilidade, criado por Elkington
(2008). O autor diz que para um desenvolvimento ser sustentavel ele deve ser
economicamente viavel, socialmente justo e ambientalmente correto.

Suportando o autor, a Organizacdo das NagOes Unidas (ONU) diz que o
desenvolvimento sustentavel é aquele que consegue atender as necessidades da

geracdo atual sem comprometer a existéncia das geragfes futuras (ONU, 2019).
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Logo, quando se fala em desenvolvimento sustentavel entende-se entdo que a

busca pelo desenvolvimento, ou seja, 0 bem estar social e econémico desta e das

proximas geracdes esta diretamente ligado a conservacdo e a capacidade do

planeta em manter seus processos ecolOgicos, preservar suas especies e assegurar
a continuidade destas (BARBIERI, 2020).

Nas ultimas décadas muitos paises comegaram a enxergar a importancia de

estabelecer metas para desacelerar, enquanto ha tempo, a destruicdo causada

neste ultimo periodo, e com isso uma série de conferéncias internacionais foram

feitas em conjunto com a ONU. Abaixo, o Quadro 1 ilustra essas conferéncias.

Quadro 1 - Conferéncias internacionais dos paises membros da ONU
(continua)

Conferéncia de 1972
(conferéncia de Estocolmo)

Primeira conferéncia internacional de sustentabilidade. Colocou em
pauta as preocupacdes ambientais e marcou o inicio do dialogo
entre paises industrializados e aqueles em desenvolvimento a
respeito do crescimento econdmico, poluigdo do ar e bem estar da
vida ao redor do mundo

Conferéncia de 1992 (Cupula
da Terra)

O objetivo principal desta conferéncia foi produzir uma ampla
agenda e um novo plano de agdo internacional em questdes
ambientais e de desenvolvimento que ajudaria a orientar a
cooperacdao internacional e a politica de desenvolvimento o século
XXI. Assinatura da Convencao das Nac¢des Unidas sobre mudanca
climatica e a Convencdo das Nacdes Unidas sobre Diversidade
Bioldgica, além da aprovacdo da Agenda 21

Conferéncia de 1997 (Nova
York)

teve como objetivo a reunido e avaliagcdo do progresso feito pelos
paises membros no desafio de cumprir a Agenda 21

Conferéncia de 2000 (Nova
York)

teve como objetivo consolidar o compromisso da comunidade
internacional e fortalecer parcerias com governos e sociedade civil
para construir um mundo sem ninguém para tras. Adogdo, por
paises membros, da Declaracdo do Milénio (8 Objetivos de
Desenvolvimento do Milénio)

Conferéncia de
Johannesburg em 2002

adotou uma Declaragdo Politica e Plano de Implementacdo que
incluia disposi¢des cobrindo um conjunto de atividades e medidas
a serem tomadas para alcangcar um desenvolvimento que leve em
consideracdo o0 respeito ao meio ambiente, resultando em
decisdes relacionadas com &gua, energia, saude, agricultura,
diversidade biol6gica e outras &reas de preocupagéo

Conferéncia de 2005 (Nova
York)

. Os governos assumiram compromissos firmes para atingir as
metas de desenvolvimento estabelecidas na Declaragdo do Milénio
até 2015

Conferéncia de 2008 (Nova
York)

serviu para que os lideres internacionais analisassem o progresso,
identificassem lacunas e se comprometessem a tomar acdes
concretas e encontrar 0S recursos € mecanismos necessarios para
resolvé-las

Conferéncia de 2010 (Nova
York - Cupula dos Objetivos
de Desenvolvimento do
Milénio)

foi concluida com a adogdo de um Plano de Acao Global intitulado
“‘Mantendo a Promessa: Unidos para Alcangar os Objetivos de
Desenvolvimento do Milénio”.

Conferéncia de 2012 (Rio +
20)

Os paises membros decidiram desenvolver os Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel (ODS), com base nos Objetivos de
Desenvolvimento do Milénio (ODM), convergindo com a agenda de
desenvolvimento p6s-2015. “O futuro que queremos”
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(conclusao)

Assembleia Especial (2003 — | Neste evento, os Estados Membros reafirmaram seu compromisso
Nova York) em alcancar os Objetivos de Desenvolvimento do Milénio até 2015

Conferéncia de 2015 (Nova | composto por 17 objetivos de desenvolvimento sustentaveis (ODS)

Paises membros assinaram a Agenda 2030. Um plano global

York) e 169 metas para que esses paises alcancem o desenvolvimento
sustentavel em todos os ambitos até 2030.

Fonte: Autora (2021).

Os ODS Agenda 2030 de desenvolvimento sustentavel sdo:

a)

b)

f)

9)

h)

)

Objetivo n° 1: Erradicacdo da pobreza. Acabar com a pobreza em todas
as formas, em todos os lugares.

Objetivo n® 2: Fome zero e agricultura sustentavel. Acabar com a fome,
alcancar a seguranca alimentar e melhoria da nutricdo e promover a
agricultura sustentavel.

Objetivo n° 3: Saude e bem-estar. Assegurar uma vida saudavel e
promover o bem-estar para todas e todos, em todas as idades.

Objetivo n°® 4: Educacéo e qualidade. Assegurar a educacao inclusiva e
equitativa e de qualidade e promover oportunidades de aprendizagem ao
longo da vida para todas e todos.

Objetivo n° 5: Igualdade de género. Alcancar a igualdade de género e
empoderar todas as mulheres e meninas.

Objetivo n° 6: Agua potavel e saneamento. Assegurar a disponibilidade e
gestao sustentavel da agua e saneamento para todas e todos.

Objetivo n® 7: Energia limpa e acessivel. Assegurar o acesso confiavel,
sustentavel, moderno e a preco acessivel a energia para todas e todos.
Objetivo n° 8: Trabalho decente e crescimento econémico. Promover o
crescimento econdémico sustentado, inclusivo e sustentavel, emprego
pleno e produtivo e trabalho decente para todas e todos.

Objetivo n° 9: Industria, inovacédo e infraestrutura. Construir infraestruturas
resilientes, promover a industrializacédo inclusiva e sustentavel e fomentar
a inovagao.

Objetivo n° 10: Reducdo das desigualdades. Reduzir a desigualdade

dentro dos paises e entre eles.
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k) Objetivo n° 11: Cidades e comunidades sustentaveis. Tornar as cidades e
0s assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e
sustentaveis.

[) Objetivo n°® 12: consumo e producao responsaveis. Assegurar padrbes de
producdo e de consumo sustentaveis.

m) Objetivo n° 13: Agcao contra a mudanca global do clima. Tomar medidas
urgentes para combater a mudanca climatica e seus impactos.

n) Objetivo n°® 14: Vida na agua. Conservacdo e uso sustentavel dos
oceanos, dos mares e dos recursos marinhos para o desenvolvimento
sustentavel.

0) Objetivo n°15: Vida terrestre. Proteger, recuperar € promover 0 USO
sustentavel dos ecossistemas terrestres, gerir de forma sustentavel as
florestas, combater a desertificacdo, deter e reverter a degradacdo da
terra e deter a perda de biodiversidade.

p) Objetivo n° 16: Paz, justica e instituicdes eficazes. Promover sociedades
pacificas e inclusivas para o desenvolvimento sustentavel, proporcionar o
acesso a justica para todos e construir instituicdes eficazes, responsaveis
e inclusivas em todos os niveis.

q) Objetivo n® 17: Parcerias e meios de implementacdo. Fortalecer os meios
de implementacao e revitalizar a parceria global para o desenvolvimento

sustentavel.

Apesar deste trabalho discorrer a respeito de um tema ligado ao ODS 11, a
mobilidade urbana segundo a Confederagdo Nacional do Municipios (CNM, 2018)
passa a ser tratada com um tema transversal, pois através desta sera possivel, direta
ou indiretamente, alcancar todos os Objetivos propostos na Agenda 2030. Além
disso, o relatdrio desenvolvido pela ONU (2016): Mobilizing sustainable transport for
development acredita que o transporte ndo € uma finalidade em si, mas um meio que
permite que as pessoas acesso ao que elas realmente precisem: trabalhos,
mercados e bens, interagdes sociais, educagdo e muitos outros servigos que venham
a contribuir para uma vida plena e saudavel.

Quando se pensa em desenvolvimento sustentavel para cidades logo se
imagina um lugar onde nada € consumido por completo, mas sim, utilizado com
consciéncia. Uma cidade que se desenvolveu de forma sustentavel € uma cidade
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em que, meio ambiente, seres humanos e economia vivem de forma harmoniosa,
porém para se alcancgar tal desenvolvimento primeiramente deve-se reconhecer que
0S recursos naturais sao finitos, para depois repensar em um modelo econémico que
leve em consideracdo o meio ambiente (WWF, 2019).

Desta forma a World Wide Fond and Nature (WWF, 2019) propde que este
novo modelo econdmico poderd ser desenvolvido com base no tipo de recurso
natural que a cidade possui, assim, o crescimento econémico sera baseado no
desenvolvimento sustentavel, que prima qualidade ao invés da quantidade, com a
reducdo do uso de matéria prima e o aumento da reutilizagéo e da reciclagem.

Vale ressaltar que desenvolvimento sustentavel e crescimento econdémico sdo
diferentes, mesmo quando muitas vezes sejam confundidos. Este ultimo depende do
consumo crescente de energia e recursos naturais, logo esse tipo de
desenvolvimento tende a ser insustentavel, pois leva ao esgotamento dos recursos
naturais dos quais a humanidade depende (WWF, 2019).

A sociedade se encontra em um momento crucial, que ndo progredir é
retroceder. Para reverter os danos ja causados ao meio ambiente deve-se repensar
e rever muitos héabitos, pois a humanidade convive com a ameaga do real
comprometimento de todas as formas de vida na Terra, visto que o ser humano,
dentro do sistema capitalista, submeteu ao meio ambiente um modelo de
desenvolvimento fundado no pensamento racional moderno (BACKES; CORREA,
2006) e Alves (2015) acrescenta dizendo que o capitalismo é uma sistema
antropocéntrico que contraria os direitos de vida na Terra e tal modelo, e que
segundo Backes (2006) aponta para a insustentabilidade planetaria.

2.2 PLANEJAMENTO URBANO E AS POLITICAS PUBLICAS PARA O
DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Como apresentado no capitulo anterior, o conceito de desenvolvimento
sustentavel é complexo pois exige uma capacidade de resiliéncia do ser humano, de
mudar a sua forma de pensar, viver, produzir, consumir e também de se locomover e
para o desenvolvimento de uma cidade isso se faz necessario. Simao et al. (2010)
afirma que o desenvolvimento sustentavel nada mais € do que um modo de pensar e
de agir da comunidade e tal pensamento sobre a sustentabilidade resulta

transformacao das relacbes pessoais e organizacionais para com 0 meio.
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O desenvolvimento sustentavel € o meio para a sustentabilidade e,
assim, sé é possivel verifica-lo se as pessoas, as organizacdes e as
instituicbes estiverem envolvidas por um objetivo que direciona seus
comportamentos para a sustentabilidade. Desse modo, ele pode ser
entendido como um amadurecimento. Assim como as pessoas se
desenvolvem e amadurecem com relacdo ao conhecimento, as
pessoas, as organizacfes e as instituicdes também, mas nos
esforcos para a sustentabilidade. Contudo, é preciso ser sustentavel
para alcancar a sustentabilidade (SIMAO et al., 2010, p.39).

Uma cidade planejada ambientalmente sera uma cidade cujo esforco da
populacdo sera direcionado a preservacao e conservacao dos recursos ambientais
deste territério (FRANCO, 2011), como diz a Politica Nacional do Meio Ambiente
(BRASIL, 1981) em seu art. 4°, inciso |, visa harmonizar os desenvolvimentos
econdmicos e sociais com a preservacao e o equilibrio do meio ambiente e a Lei
Federal n°® 10.257/01 (BRASIL, 2001) em seu art. 2° inciso VIl que a expansao
urbana no Municipio deve ser compativel com os limites da sustentabilidade
ambiental, social e econdmica.

Rech e Rech (2016) propéem que uma forma equilibrada de planejar uma
cidade sustentavel é através do zoneamento ambiental que tem por definicdo ser um
instrumento da gestdo ambiental cientificamente correta e buscando a ocupacao
humana sustentavel, pois 0 meio onde se encontra a fauna e a flora também esta
inserido o ser humano e seus complexos sistemas organizacionais, todos inter-
relacionados, sendo assim 0s ecossistemas, seja ele natural ou urbano, possuem
necessidades e € de suma importancia que medidas sejam tomadas para que estas
nao deteriorem o equilibrio ambiental (NASCIMENTO; CAMPOS; SCHENINI, 2006).

E uma medida a ser tomada seria contemplar o zoneamento ambiental,
previsto na legislacdo ambiental em vigor, preservando os ecossistemas de areas a
serem ocupadas, possibilitando assim, a preservacao da biodiversidade e garantindo
um ambiente ecologicamente equilibrado. Logo, o zoneamento ambiental deve ser a
primeira providéncia para um planejamento de uma cidade sustentavel, assim os
municipios passam a ter além de um papel essencial no planejamento do seu
desenvolvimento, a dificil e importante tarefa de garantir o direito a um meio
ambiente ecologicamente equilibrado (RECH; RECH, 2016).

Porém, ndo had como tutelar o meio ambiente sem uma legislagédo efetiva e

eficaz em todos os niveis, conforme é possivel ver no art. 23, incisos VI e VII, da
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Constituicdo Federal brasileira (BRASIL, 1988), legitima os autores supra citados,
visto que é de competéncia comum da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios proteger o meio ambiente e combater a poluicdo em qualquer de suas
formas e preservar as florestas, a fauna e a flora, assim como diz o principio 13 da
Conferéncia de Estocolmo, cujos Estados devem adotar uma abordagem integrada e
coordenada no seu plano de desenvolvimento e que este deve ser compativel com
as necessidades de protecdo e melhora do meio ambiente para o beneficio de sua
populacdo (ONU,1972, traducédo nossa).

Atualmente, com a globalizacdo, o Estado ndo é mais capaz de respeitar a
realidade local pois ndo a conhece, assim como ndo conhece a forma de pensar do
cidaddo local (RECH, 2007), por isso acredita-se que o0 Municipio precisa ser
fortalecido, pois € nele que o poder € aplicado de forma mais fiel, pois este esta mais
proximo da populagdo e é nele que o cidaddo consegue exercer a sua cidadania e
defender os seus direitos (RECH, 2007).

Como dito anteriormente, encontramo-nos em um mundo globalizado e com
desenvolvimento de novos mercados regionais impulsionado por este processo fica
clara a necessidade de entender quais as exigéncias regionais para o
desenvolvimento local (COSTA et al., 2006).

E por isso Montesquieu (2017) declara que “antes de todas as leis estdo as
leis da natureza” e Rech (2020) complementa dizendo que as leis criadas pelos
seres humanos devem permanecer nesse fluxo, pois quando ndo ha respeito nessa
relagado as Leis da natureza anulam qualquer lei criada por eles e ainda afirma: “As
leis da natureza nunca serdo alteradas por conviccdo social. O meio ambiente
natural precisa ser respeitado pelo meio ambiente criado.” (RECH, 2020, p.28).

Para encontrar o desenvolvimento equilibrado, o administrador publico possui
uma tarefa laboriosa tendo em vista as atividades desenvolvidas pela populacdo em
uma cidade e suas possiveis incompatibilidades (RECH; RECH, 2012). A criacdo de
exemplos e projetos voltados a mudanga no comportamento consome tempo e
diante tal tarefa &rdua, muitos dirigentes responsaveis pela transformac¢do dos
espacos publicos se omitem e preferem nao alterar o quadro existente e criam
solugdes paliativas para aumentar a fluidez dos automoveis particulares ao invés de
incentivar o contexto de mobilidade urbana sustentavel (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007).
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Cidades bem planejadas sdo cidades baseadas em um Plano-Diretor
inteligente. A lei deve garantir e tutelar um ambiente ecoldgica, social e
economicamente equilibrado. Uma lei inteligente € um mecanismo juridico, além de
seguir diretrizes precisa ser eficaz e eficiente e utilizar instrumentos para a sua
formagéo previamente comprovados, pois a falta de uma legislagdo urbanistica
eficaz, eficiente e inteligente € a causa da balburdia nas cidades (RECH; GULLO;
SCUR, 2019).

Um projeto de cidade inteligente, portanto, tem como instrumentos,
leis inteligentes, resultado de diagndsticos de realidade, de
conhecimento consolidado e de teses formuladas, mas ignoradas na
constru¢do do ordenamento urbanistico. Planejamento e seguranca
juridica, na concretizagdo de cidades inteligentes e sua perpetuacao
no tempo e no espaco, s6 serdo possiveis com Planos Diretores
inteligentes construidos e completados pelo Cddigo de Posturas, que
assegure uma relacdo ética com o meio ambiente e uma relagéo
solidaria e respeitosa com os demais cidadaos, todos empenhados
na busca de um objetivo comum, uma vida boa e digna. A tecnologia,
como dito, deve estar a servico do Estado Democratico de Direito e
dos cidadd@os. (RECH, 2020, p. 124).

O Estatuto da Cidade, conforme a Lei Federal n°® 10.257 (BRASIL, 2001)
regulamenta os artigos 182 e 182 da Constituicdo Federal de 1988 da Politica
Urbana e estabelece no seu paragrafo Unico normas de ordem publica e interesse
social regulamentando em beneficio do bem estar da comunidade e do meio
ambiente.

Esta mesma lei em seu Capitulo I, artigo 2° diz que a politica urbana tem por
objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das funcfes sociais e urbana da cidade e
garante o direito as cidades sustentaveis, uma gestdo democratica por meio da
participagcdo da populacdo da comunidade na formulacdo, execucdo e
acompanhamento de planos, programas e projetos de desenvolvimento urbano, a
parceria entre 0s governos e a iniciativa privada, além da propria sociedade, no
processo de planejamento do desenvolvimento das cidades e de urbanizacéo de
modo a evitar efeitos negativos sobre o meio ambiente, visando o equilibrio do
desenvolvimento e do bem-estar (BRASIL, 2001).

A Lei n® 12.587, que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012), por exemplo, garante a prioridade dos modos de transportes néo

motorizados sobre os motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo
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sobre o transporte individual motorizado (BRASIL, 2012). E preciso redemocratizar e
restabelecer o equilibrio dos espacos publicos, transformando-os de forma a
priorizar 0 novo sistema de mobilidade urbana sustentavel, mais humano,
equilibrada e segura, e de acordo com as exigéncias ambientais, favorecendo
primeiramente os usuérios mais frageis da via publica, como pedestres e ciclistas e 0
poder publico é a peca chave para promover as mudan¢as necessarias para a
cidade se desenvolver de forma sustentavel. A bicicleta, como meio de transporte
ndo motorizado esta apta a ser o agente transformador e cumprir o seu papel
sustentavel, mas isso somente sera possivel quando recursos forem disponibilizados
para remodelar os espac¢os urbanos atendendo as condi¢des exigidas pelos veiculos
n&do motorizados (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O processo de planejamento € um trabalho permanente de reflex&o,
construcdo e adequacdo das politicas publicas, acompanhando e
comprovando a eficiéncia dos planos como resultados. O processo tem
como base o conhecimento, enquanto o plano pressupfe também o
entendimento, a sensibilidade e a vontade politica. O governante necessita
estabelecer um plano de acéo, que significa 0 compromisso assumido em
sua administracéo de executar etapas do planejamento, cuja forma de como
fazer estd nos instrumentos juridicos previstos. (RECH, GULLO, SCUR,
2019, p. 14).

O Brasil € um pais vasto e precisa de leis que garantam um meio ambiente
ecologicamente equilibrado fundamental a sadia qualidade de vida e a dignidade da
pessoa humana, pontos presentes na Constituicdo Brasileira em seus artigos 1° e
225, cabendo ao Poder Publico e a populacdo em geral defender e preservar o meio

ambiente para as presentes e futuras geracdes (BRASIL, 1988).

2.3 CIDADES INTELIGENTES E SUSTENTAVEIS

Como visto anteriormente uma cidade planejada possui leis eficientes e
eficazes que a suportam e o termo “cidades inteligentes e sustentaveis” ainda
apresentar certa discri¢cdo ele é fortemente influenciado pelas demandas atuais das

cidades, independentemente do seu tamanho.

Cidade € o resultado fisico de um conjunto de elementos atinentes a cultura
de um determinado agrupamento humano, ela também poderia ser vista
como um sistema. Agregar inteligéncia significa atribuir-lhe a capacidade de
solucionar problemas proprios do funcionamento sistemético. Uma cidade
inteligente, nesse sentido, € uma cidade capaz de criar estruturas de gestédo
capazes de serem ativadas para atender a demandas préprias do carater
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probleméatico que o espaco urbano, enquanto sistema complexo, (re)produz

continuamente (NALINI; SILVA NETO, 2017, p.6).
Lindskog (2004) contribui dizendo que as comunidades ao redor do globo
estdo atendendo as suas necessidades e descobrindo novas maneiras de usar a
informacgao e a tecnologia para o seu desenvolvimento econdmico, social e cultural,
de forma a aumentar a qualidade de vida nas comunidades. Segundo a mesma
autora alguns pontos de convergéncia, como: autoridades, meio ambiente,
educacdo, seguranca, e-commerce e empregos precisam estar envolvidos e se
comunicarem para obter o melhor resultado para estas comunidades. A Figura 1

mostra o modelo de comunidade inteligente, segundo a autora supracitada.

Figura 1: Modelo de comunidade inteligente

MEIO
AMBIENTE

Fonte: Baseado na ideia de Lindskog (2004).

Corroborando com a autora, Genari et al. (2018, p. 69) afirma que cidades
inteligentes sao “consideradas espacos nos quais ocorre a utilizacdo adequada da
infraestrutura disponivel, visando melhorar a eficiéncia econdémica e politica,
permitindo o desenvolvimento social, cultural e urbano.” E Boff (2016) acrescenta

dizendo que é preciso levar em consideracdo a esfera ambiental, conforme as trés
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esferas da sustentabilidade de Elkington (1997): a ambiental, a social e a econémica
sendo estas Unicas e integradas, para a constru¢cdo de uma cidade inteligente e
sustentavel. A Figura 2 ilustra o tripé da sustentabilidade conforme John Elkington
(2008).

Figura 2: Tripé da sustentabilidade conforme John Elkington

Fonte: ELKINGTON (2018).

Porém, existe um desafio claro para as cidades: um entendimento Unico por
parte da populacdo e seus dirigentes do que se pretende com a implementagcao
deste novo sistema no seu dia a dia e quais caminhos a serem percorridos (NALINI;
SILVA NETO, 2017) visto que para uma cidade ser inteligente sdo necessarias leis
inteligentes feitas por pessoas inteligentes, sendo essas, resultados de pesquisas,

conforme exposto por Rech (2020).

a primeira inovagdo que deve ser implantada na gestdo publica é a lei
inteligente, resultado de pesquisa, da ciéncia e da priorizacdo de valores
permanentes e éticos, como instrumento de planejamento, de preservagao
do meio ambiente, de zoneamento das potencialidades naturais dos
espacos urbanos e das necessidades da populacdo, com inclusdo social
urbana, como solucdo da complexidade técnica e econdbmica que prioriza o
capital. (RECH, 2020, p. 108).
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Kobayashi et al. (2017) corrobora e complementa dizendo que para uma
cidade ser inteligente ela deve ser sustentavel e oferecer qualidade de vida ao
ecossistema que nela habita e as cidades sustentaveis necessitam usar as
tecnologias verdes e a inclusdo social aliadas a gestao inteligente do territorio para o

desenvolvimento urbano sustentavel, criando um assim, um ambiente inovador.

N&o ha como viver bem sem respeitar a biodiversidade e sem estar em
sintonia com a natureza. Ha que se estabelecer um equilibrio que sera a
manifestacdo racional e ao mesmo tempo natural, que no Direito, se
denomina principio da sustentabilidade. (RECH; RECH, 2012. p. 17)

Cidades inteligentes e sustentaveis para Nalini e Silva Neto (2017, p.9) sdo
“cidades baseadas em um modelo inteligente de gestdo, ancorado em tecnologias
de informacdo e comunicacdo, cujo objetivo repousa em maneiras de viabilizar a
sustentabilidade em todas as interfaces” e Mariana Calencio, articuladora de
politicas publicas do evento Connected Smart Cities (CSC, 2018), completa dizendo
gue para o desenvolvimento de cidades sustentaveis, inclusivas e humanas o poder
publico tem papel primordial criando agendas que estimulem a participacao social.

Fracalossi (2012), ap6s uma reflexdo sobre o livro de Carlos Leite nhomeado
‘cidades sustentaveis, cidades inteligentes” reafirma que a tecnologias verdes
aliadas a gestéao inteligente do territorio estdo gerando novos territorios sustentaveis,
metrépoles que se reinventaram, pois estas serdo segundo o autor o grande desafio
para 0s préximos anos, pois com cidades adoecidas o planeta se tornara
insustentavel. Porém, uma vez que as cidades se reinventam como cidades
inteligentes, passam a fomentar a melhora da vida urbana.

Vale destacar que a tecnologia por si sO ndo resolverA os problemas
ambientais existentes ela € apenas um meio para se conseguir uma cidade
inteligente. E preciso que as leis garantam a diminuicdo da desigualdade social e
econdbmica. Em uma cidade inteligente todas as pessoas que ali habitam a compde
e participam da vida da cidade, ndo deve haver desigualdade social, ética e
econdmica (RECH, 2020).

a tecnologia é complementadora e facilitadora da vida humana, mas nao
subsiste sem a observancia da ordem natural; sem a observancia do fluxo
natural da vida, sem contribuir para gerar um ambiente criado, de inclusédo
social e econbémica, com novos postos de trabalho para a sobrevivéncia e
dignidade humana. (RECH, 2020, p. 111).
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Um municipio, independente dos interesses locais, ndo tem como ignorar 0s
direitos do cidadao ao formular o seu Plano Diretor (RECH; RECH, 2016). O art. 2°
do Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e da propriedade urbana, e garantir
ao cidadao o direito a cidade sustentavel, e para reforcar tal ideia o ODS 11 da
Agenda 2030 da ONU (2019) defende juntamente com as suas 7 metas as cidades e

comunidades sustentaveis.

2.4 MOBILIDADE URBANA

Quando se fala de cidade inteligente e planejada ndo se pode esquecer da
mobilidade urbana. A lei n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, institui as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por definicdo de mobilidade urbana a
condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago
urbano através de veiculos motorizado e ndo motorizado. No seu art 1° a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo a integracdo entre modais de
transporte, a melhoria da acessibilidade, logo, contribuir para o acesso universal a
cidade e de forma sustentavel (BRASIL, 2012).

Para que estes deslocamentos acontecam S&80 necessarias
infraestruturas (vias, cal¢adas etc.), bem como veiculos que permitam
0 uso desta infraestrutura. Nesse sentido, mobilidade urbana &, mais
do que transporte urbano, o resultado da interacdo entre o0s
deslocamentos de pessoas e bens com as fun¢bes da cidade (IPEA,
2017).

Segundo o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2013) o padrao
de mobilidade urbana no Brasil se modificou nos dltimos anos com o aumento
acelerado da taxa de motorizacdo da populacdo. Rech (2007) afirma que ao planejar
uma cidade houve excesso de preocupacdo em investimentos para que automoéveis
particulares pudessem circular esquecendo-se, porém, dos espacos onde 0O ser
humano pudesse conviver com outros seres humanos, cada vez mais escassos nas
metrépoles.

Logo, Xavier (2005) entdo Secretario Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana do ministério das Cidades, diz que o crescimento desordenado, a
motorizacao crescente e o declinio dos transportes publicos estdo comprometendo a
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sustentabilidade da mobilidade urbana e, por consequéncia, a qualidade de vida e a
eficiéncia da economia das grandes cidades. Martins, Vasconcelos e Salles (2017)
validam isso dizendo que a qualidade de vida das pessoas, o planejamento e o
desenvolvimento das cidades s&o afetados diretamente pelos problemas
relacionados a mobilidade nas cidades.

A malha vidria nas cidades ndo estava preparada para o aumento do
investimento em bens de consumo como o automovel, o que levou a reducédo da
velocidade dos deslocamentos ao invés de aumentar (RECH, 2007), elevando
também a quantidade de emissGes de gases provenientes da queima de
combustiveis fosseis e perda de tempo em funcdo dos congestionamentos (IPEA,
2013).

Corroborando com o autor supra citado Vasconcellos (2012) diz que as
cidades brasileiras enfrentam um crescimento descontrolado e que o numero de
meios de transporte motorizados particulares aumentou muito rapido e muitas
cidades ja apresentam congestionamentos, devido ao excesso de numeros de
automoveis, falta de transportes publicos e modais acessiveis e interligados, falta de
ciclovias e o incentivo ao uso de bicicletas como alternativa ao transporte ja
existente (MARTINS; VASCONCELOS; SALLES, 2017).

Porém, vale ressaltar a incompatibilidade de discursos quando se fala da
mobilidade urbana voltada aos automodveis ao modelo alternativo, como a bicicleta.
Em 2004 foi possivel perceber o avanco do governo federal em relacdo ao
cicloativismo com a criacao do Programa Bicicleta Brasil, porém retrocessos a partir
de ano de 2009 foram percebidos com o estimulo econémico e fiscal para compra
de automoveis pelo governo federal, com por exemplo, a diminuicdo do imposto
sobre produtos industrializados (IP1) (IPEA, 2017).

Sabe-se que no Brasil a maior parte da populacdo vive em areas distantes
dos locais de trabalho e lazer que se concentram nas areas mais centrais. Logo se
percebe que o modelo de desenvolvimento néo foi de forma equilibrada, pois este
espalhamento da cidade for¢ca o deslocamento diario da populacdo, o que a torna
dependente dos meios de transportes. Os Onibus urbanos aparecem como primeira
opgcao como transporte alternativo, porém a falta de qualidade do transporte e a
infraestrutura inadequada das malhas viarias faz aumentar o nimero de pessoas
investindo no transporte individual motorizado (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).
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Em Caxias do Sul ndo é diferente, de acordo com o IBGE (2019) a cidade
possuia no censo de 2010 uma populacdo de 435.564 pessoas, jA& em 2018 a
populacdo estimada era de 504.069 pessoas e de acordo com um levantamento
feito pelo Denatran (2019) uma frota de 327.340 veiculos. Logo, observa-se a
crescente da populacéo e da frota de veiculos, sendo estes ultimos, utilizados para

uso individual principalmente nos centros urbanas.

H4 cada vez mais clareza no plano internacional que o transporte
motorizado, apesar de suas vantagens, resulta em impactos ambientais
negativos, como a poluicdo sonora e atmosférica, derivada da primazia no
uso dos combustiveis fésseis como fonte energética, bem como outros
insumos que geram grande quantidade de residuos, como pneus, 6leos e
graxas (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p.17).

O Plano de Mobilidade Urbano, segundo art. 24 da Lei Federal 12.587
(BRASIL, 2012) da Politica Nacional de Mobilidade Urbana passa a ser obrigatério
para Municipios com mais de 20 mil habitantes, assim como o Plano Diretor
(BRASIL,1988) e estes devem promover a sustentabilidade do Municipio com visédo
presente e futura, de forma que a cidade atual seja transformada em um lugar

adequado a vida.

2.5 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL
Uma forma de se promover a sustentabilidade de uma cidade é através da

mobilidade que para o MCidades (2004, p.13) é definida como:

o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa
proporcionar o acesso amplo e democréatico ao espago urbano, através da
priorizacdo dos modos n&o-motorizados e coletivos de transporte, de forma
efetiva, que ndo gere segregacbes espaciais, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel. Ou seja: baseado nas pessoas e ndo nos
veiculos.

Martins, Vasconcelos e Salles (2017) alegam que a oferta de servigos e a
infraestrutura urbanistica precisam ser organizadas para permitir a locomoc¢éo das
pessoas nas cidades e viabilizem o seu desenvolvimento de forma sustentavel, que
busque uma cidade justa para todos, que respeite a liberdade de ir e vir do individuo
e do ambiente, de forma a garantir a satisfagdo das necessidades individuais e
coletivas (MCIDADES, 2004).
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Ja o Plano de Desenvolvimento Orientado pelo Transporte Sustentavel
(DOTS) de acordo com The City Fix Brasil (2019) € um modelo de planejamento
voltado aos bairros para transforma-los em lugares mais compactos, coordenados e
conectados, os 3 principios DOTS. Contudo adocédo do DOTS como estratégia no
plano diretor, permitira a cidade priorizar a transformagéo urbana junto aos eixos de
transporte e isso ocorrerda com a implementacdo dos 3 principios e 8 ac¢fes do
DOTS (WRIBRASIL, 2019):

a) transporte coletivo de qualidade;

b) mobilidade ndo motorizada, fomentar espaco de suporte ao transporte

cicloviario;

c) gestao do uso do automoével;

d) uso misto e edificios eficientes;

e) integrar o espaco privado ao espaco publico em favor do pedestre;

f) espacos publicos e areas verdes;

g) participacao e identidade comunitaria;

h) articular e conectar a rede de transporte.

O Objetivo do DOTS ¢ oferecer transporte de qualidade e aumentar o nUmero
de viagens mediante conexdes adequadas além de incentivar o uso de modais nédo
motorizados como meios de transporte, modificando assim a cultura do uso dos
veiculos motorizados visando racionalizar o seu uso e modificar as politicas de
estacionamento. O uso de edificios mistos (residenciais e comerciais) fomentaria a
economia e auxiliaria no transporte ndo motorizado, pois favorece deslocamentos
curtos transformando a cidade em um lugar mais seguro e agradavel. Os espacos
publicos com éareas verdes qualificariam a relacdo do espaco construido e aquele
publico cuja importancia seria de incrementar a vida publica e interacdo social
promovida por redes de mobilidade ndo motorizada e conexdes com a rede de
transporte coletivo, favorecendo o pedestre e o transporte ndo motorizado
(THECITYFIXBRASIL; WRIBRASIL 2019).

Completando o modelo de planejamento anterior existe um estudo realizado
por Pisoni et al. (2018) que serve como suporte para as autoridades na exploragao
de novas estratégias para transformar a atual mobilidade urbana em sustentavel e
complementado tal ideia, BEILER (2017) diz que o transporte sustentavel para

pedestres e ciclistas continua sendo um dos maiores desafios do século XXI e para
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tal se faz necessério implementar uma disciplina especifica nos curriculos escolares
para melhor conhecimentos de todos.

Pois a populacdo compreendera o significado de mobilidade sustentavel
guando entender a importancia da sua participacdo na discussao e elaboracédo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel (MCIDADES, 2004)

Afinal, uma politica de mobilidade, que respeite principios universais e de
beneficio a maioria da populagdo, tem seus resultados traduzidos em um
maior dinamismo urbano, numa maior e melhor circulacdo de pessoas, bens
e mercadorias, valorizando a caracteristica principal do urbano que é ser um
espaco de congregacdo e cruzamento de diferencas, da criagcdo do novo
num ambiente dindmico e publico. A ideia de mobilidade, centrada nas
pessoas que transitam € ponto principal a ser considerado numa politica de
desenvolvimento urbano que busque a produgdo de cidades justas, de
cidades para todos, que respeitem a liberdade fundamental de ir e vir, que
possibilitem a satisfacdo individual e coletiva em atingir os destinos
desejados, as necessidades e prazeres cotidianos. (MCIDADES, 2004,
p.14)

A participacdo comunitaria, de diferentes grupos sociais que vivem em um
mesmo local, é essencial para a constru¢cdo de uma identidade social em um
ambiente igualitario e seguro e a criacdo desta identidade resultara na maior
participacdo de seus moradores em atividades locais criando-se o sentimento de

pertencimento, ajudando consecutivamente, no cuidado da vida publica.

2.6 MODELOS INTEGRADOS DO USO DO SOLO E O TRANSPORTE
ALTERNATIVO SUSTENTAVEL

No plano internacional é cada vez mais claro que o transporte motorizado
alimentado por combustiveis fésseis além de resultar em impactos ambientais
negativos, boa parte dos recursos municipais € comprometida para manter a
infraestrutura adequada para este tipo de transporte, com base nisso faz-se
necesséarias alternativas em busca de cidades sustentaveis em busca de uma
sociedade mais justa e igualitaria (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

De acordo com a Agenda 2030 da ONU (2019) existem 17 Objetivos de
Desenvolvimento sustentavel (ODS) e para este trabalho destaca-se o ODS numero
11, Cidade e comunidades sustentaveis, que visa tornar as cidades e

assentamentos urbanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis. Dentro deste
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ODS existem algumas metas a serem seguidas e respeitadas segundo a Agenda
2030 (2021):

a) Até 2030, garantir o acesso de todos a habitacdo segura, adequada e a
preco acessivel, e aos servicos basicos e urbanizar as favelas

b) Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros,
acessiveis, sustentaveis e a preco acessivel para todos, melhorando a
seguranca rodoviaria por meio da expansado dos transportes publicos,
com especial atencdo para as necessidades das pessoas em situacéo de
vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e idosos

c) Até 2030, aumentar a urbanizacdo inclusiva e sustentavel, e as
capacidades para o planejamento e gestdo de assentamentos humanos
participativos, integrados e sustentaveis, em todos os paises

d) Fortalecer esforcos para proteger e salvaguardar o patrimonio cultural e
natural do mundo

e) Até 2030, reduzir significativamente o nimero de mortes e o niumero de
pessoas afetadas por catastrofes e substancialmente diminuir as perdas
econdmicas diretas causadas por elas em relacdo ao produto interno
bruto global, incluindo os desastres relacionados a agua, com o foco em
proteger os pobres e as pessoas em situacéo de vulnerabilidade

f) Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades,
inclusive prestando especial atencdo a qualidade do ar, gestdo de
residuos municipais e outros

g) Até 2030, proporcionar 0 acesso universal a espacgos publicos seguros,
inclusivos, acessiveis e verdes, particularmente para as mulheres e

criancas, pessoas idosas e pessoas com deficiéncia

g.1) Apoiar relagbes econbmicas, sociais e ambientais positivas entre areas
urbanas, periurbanas e rurais, reforcando o planejamento nacional e regional
de desenvolvimento;

g.2) Até 2020, aumentar substancialmente o numero de cidades e
assentamentos humanos adotando e implementando politicas e planos
integrados para a incluséo, a eficiéncia dos recursos, mitigacdo e adaptacao
as mudancas climaticas, a resiliéncia a desastres; e desenvolver e

implementar, de acordo com o Marco de Sendai para a Reducéo do Risco de
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Desastres 2015-2030, o gerenciamento holistico do risco de desastres em

todos os niveis;

g.3) Apoiar os paises menos desenvolvidos, inclusive por meio de assisténcia

técnica e financeira, para construcdes sustentaveis e resilientes, utilizando

materiais locais.

A ONU-Habitat (1978), um programa das Nag¢bes Unidas para Assentamentos
Humanos, estabeleceu-se em 1978 como resultado da Conferéncia das Nacodes
Unidas sobre Assentamentos Humanos (Habitat 1), essa agéncia trabalha com
temas relacionados a vida nas cidades e todos os seus colaboradores e seu foco &
trabalhar a urbanizacdo sustentavel e os assentamentos humanos. A ONU-Habitat
participa ativamente das Agendas Globais, porém em outubro de 2016, na
conferéncia das Nacfes Unidas sobre Habitacdo e Desenvolvimento Sustentavel
(Habitat IIl), desenvolveu a sua prépria Agenda chamada Nova Agenda Urbana,
NUA, “documento orientado para acdo que definiu padrdes globais para alcance do
desenvolvimento urbano sustentavel, repensando a forma como construimos,
gerenciamos e vivemos nas cidades.” (ONU-Habitat, 2019).

Dentro dessas ac¢Oes da Nova Agenda Urbana (2016) destacam-se dois
importantes voltados para a mobilidade urbana sustentavel:

100. Apoiaremos a oferta de redes bem projetadas de ruas e espacgos
publicos seguros, inclusivos a todos, acessiveis, verdes e de qualidade,
livres de crime e violéncia, incluindo o assédio sexual e a violéncia de
género, considerando a escala humana, bem como a adocdo de medidas
gue permitam o melhor uso comercial possivel dos andares no nivel da rua,
impulsionando o comércio e mercados locais, tanto formais como informais
e iniciativas comunitarias sem fins lucrativos, trazendo as pessoas para 0s
espacgos publicos e promovendo a mobilidade de pedestres e ciclistas com o
objetivo de melhorar a saude e o bem-estar (p.25)

114. Promoveremos o acesso de todos a mobilidade urbana e sistemas de
transportes terrestres e maritimos seguros, sustentaveis, econdmica e
fisicamente acessiveis, sensiveis a idade e ao género, permitindo uma
participacédo significativa em atividades sociais e econdmicas nas cidades e
assentamentos humanos, por meio da integracdo de planos de mobilidade e
de transporte em planejamentos urbanos e territoriais e da promocdo de
uma ampla gama de opcdes de transporte e mobilidade, especialmente por
meio do apoio a:

(a) um aumento significativo de infraestrutura para sistemas de transporte
publico que sejam econdmica e fisicamente acessiveis, seguros, eficientes
e sustentaveis, bem como opg¢Bes ndo motorizadas, tais como a mobilidade
de pedestres e ciclistas, priorizando-as sobre o transporte motorizado
privado (NUA, 2016, p.28).
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O Estatuto da Cidade no seu art. 4° delimita como instrumento de organizagao
0 Zoneamento Ambiental (BRASIL, 2001), este ainda indefinido nos municipios,
segundo Rech e Rech (2012). Os autores defendem, porém, que os Municipios
primeiramente deveriam definir Zoneamento Ambiental, para depois definir o
Zoneamento Urbanistico, pedaco do solo urbano repartido de forma contemplar um
nivel de convivéncia e qualidade de vida para a populacdo assim como o uso do

solo de forma adequada, respeitando as caracteristicas locais e 0s seus potenciais.

O zoneamento ambiental ndo pode ser confundido com o zoneamento
urbano. Enquanto o zoneamento urbano €é um instrumento com
caracteristicas urbanisticas, que consiste em uma ferramenta de
organizagcdo de espacgo urbano, dividindo-se segundo sua destinacdo e
ocupacédo do solo, objetivando o controle, o desenvolvimento urbanistico da
cidade e a ocupacdo humana sobre o planeta, o zoneamento ambiental tem
por objetivo a protecdo do meio ambiente, da biodiversidade e das
condi¢Bes essenciais para a vida humana. (RECH; RECH, 2012, p.105).

Segundo Rech e Rech (2016) ndo existe mais duavida que para alcancar a
qualidade de vida buscada para as cidades se faz necessério a devolucdo do poder
para a mesma, assim, esta podera contemplar um projeto de cidade para todos, com
respeito as diversidades e realidades de cada cidade, pois o direito a uma cidade
sustentavel, prevista no Estatuto da Cidade (2001) devera ser contemplado e

respeitado no Plano Diretor Municipal.

2.6.1 O uso da bicicleta e o transporte alternativo no mundo

Segundo o mesmo estudo do IPEA (2017) antes citado, é possivel perceber
que mesmo com o0 aumento da motorizacdo, se redes cicloviarias integradas a
outros modais fossem oferecidas a populacdo seria possivel reverter a grande
guantidade de emissdes de gases poluentes. Cavill et al. (2008) contribui dizendo
qgue a atividade fisica € um meio fundamental para melhorar a saude fisica e metal
de uma pessoa, porém com o passar do tempo isso foi removido do dia a dia da
populacao e que o ciclismo seria uma 6tima maneira de integrar o exercicio fisico ao
cotidiano dessas pessoas mais uma vez.

Nos ultimos anos, uma série de politicas ambientais no que tange o transporte
vem sendo adotadas com a intencdo de trocar o atual modal de locomocao para
modais mais sustentaveis como o ciclismo, defendendo mais uma vez o
desenvolvimento sustentavel e a promoc¢édo da saude individual de cada individuo
(WHO, 2004).
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Vale ressaltar que o uso da bicicleta varia muito entre os paises, mesmo entre
municipios do mesmo pais podem ocorrer variagées. Dentre elas é possivel citar os
aspectos fisicos e diferenca de altitude nas cidades, assim como a propor¢cao de
jovens, o numero de paradas que os ciclistas precisam fazer em suas rotas, 0s
obstaculos a serem superados assim como a seguranca dos ciclistas e a posi¢do
relativa dos mesmos em relagéo aos carros (RIETVELD; DANIEL, 2004).

Um estudo realizado por Cheng et al. (2018, traducdo nossa) em Nanjing,
China, mostra que a implementacdo da bicicleta como meio de transporte pode
refletir com precisdo a escolha das viagens dos cidadaos de uma cidade. Isso
mostra informacgdes importantes e relevantes para politicos sobre a importancia da
implementacéo deste modelo de mobilidade urbana sustentavel.

No Caso da Unido Europeia foi decretado pelo Conselho europeu que o0s
transportes precisam ser seguros, sustentaveis e conectados, além de tracar um
plano estratégico de diminuir até 2050, 60% das emissfes relativamente aos niveis
de 1990 e continuar reduzindo a poluicdo pelos veiculos (CONSELHO EUROPEU,
2020).

Na América do Norte o estimulo ao uso do transporte alternativo como a
bicicleta vem aumentando. Os paises tém adotado politicas, programas e projetos
que contribuem para desestimulo do uso de automdveis e, logo, a diminuicdo das
emissfes pelos mesmos, como por exemplo a expansdo e a melhora das
infraestruturas para o ciclismo (GOVERNMENT OF CANADA, US DEPARTMENT
OF TRANSPORTATION, 2020).

Na América do Sul apesar do esforco de alguns paises para desenvolver
politicas e projetos para o uso da bicicleta a falta de seguranca para os ciclistas e a
cultura associada ao uso da bicicleta sdo pontos fortes e negativos para o ndo uso
do modal como meio de transporte (SILVEIRA, 2010).

A mesma autora diz que na Asia ndo é diferente, apesar do automovel ter
ganhado destague ao longo dos anos, existe o encorajamento ao uso da bicicleta
como meio de transporte, seja por alternativa sustentavel como por contexto socio
econdmico (SILVEIRA, 2010).

Na Africa pode-se destacar alguns contextos que transformam o caminhar
como maior meio de locomogao e nao a bicicleta, como por exemplo, o contexto

sécio econdmico da populagédo onde o transporte, publico ou particular € demasiado
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caro, o alto custo do equipamento devido a impostos e taxas de importacdo
elevados, a falta de seguranca no transito e a falta de infraestrutura dedicada ao
transporte. Além da falta de infraestrutura de qualidade dedicada ao ciclismo
(NASCIMENTO, 2018).

De acordo com a pesquisa de Silveira (2010, p. 76)

viu-se que nos Ultimos anos, em contrapartida de alguns paises o
predominio do uso da bicicleta ser por razdes associadas a questdes
econbmicas, alguns paises estdo investindo em politicas sustentaveis de
transportes, promovendo alteragfes modais de incentivo ao uso da bicicleta.
Essas alteracbes vém sendo defendidas no &mbito do desenvolvimento
sustentdvel e da satde das pessoas.

No ano de 2017 a empresa de consultoria Arcadis (2017) formulou juntamente
com o Centro de Pesquisa Econbmica e Empresarial (CEBR) um indice que mostra
as diferentes maneiras pelas quais uma cidade pode crescer aplicando solucdes
relacionadas a mobilidade urbana. Este indice classifica as 100 cidades que mais
progrediram ou alcangaram a mobilidade urbana sustentavel.

O indice Arcadis (2017) é baseado em trés pilares:

a) Pessoas: medindo as implicacdes sociais e humanas dos sistemas de

mobilidade, incluindo a qualidade de vida.

b) Planeta: captura impactos ambientais; fatores “verdes” como energia,

poluicéo e emissdes.

c) Economia: avalia a eficiéncia e a confiabilidade de um sistema de

mobilidade para facilitar o crescimento econdémico.

Alguns casos mais especificos de paises ou cidades presentes no indice
Arcadis (2017) que adotaram a mobilidade urbana sustentavel ou a bicicleta como
meio de locomocao serdo abordados no topico a seguir. A Figura 3 mostra o ranking
das 100 cidades que mais progrediram ou alcancaram a mobilidade urbana

sustentavel.
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Figura 3: Ranking das 100 cidades que mais progrediram ou alcancaram a
mobilidade urbana sustentavel
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2.6.1.1 Os casos
Neste capitulo serdo apresentados os casos de sucesso de mobilidade

urbana sustentavel, que utilizam a bicicleta como transporte alternativo ao

automovel.

a. AMSTERDA:

Amsterdd é a capital da Holanda com aproximadademente 870.000
habitantes segundo o jornal local Dutchnews (2020). Mobilidade e transporte sao
cruciais para o bom funcionamento de uma cidade e para Amsterdd néo € diferente,
visto que é considerada a capital das bicicletas com 32% do trafego realizado com
este veiculo e 63% deste utilizam a bicicleta como mio de locomocao diario. Desde
2008 o numero de compartilhamento de veiculos cresceu em 376%. Porém ideias
inovadoras sao necessarias para melhorar a acessibilidade de uma cidade
(AMSTERDAM SMART CITY, 2020).

Amsterdd hoje busca implementar uma nova politica de mobilidade, a
mobilidade inteligente. Como grande metrépole, Amsterda esta desenvolvendo
solugbes para que a conetividade da cidade gere o menor impacto ambiental
possivel ao mesmo tempo que mantém a cidade inclusiva, habitavel e atrativa (CITY
OF AMSTERDAM, 2020).

Para conseguir realizar tamanha mudanca e responder as novas demandas, a
prefeitura estabeleceu um programa chamado “Programa de Agédo da Mobilidade
inteligente” que foca em aprender enquanto se faz, ou seja, experimentando as
novas tecnologias hoje a cidade serd capaz de novas possibilidades no futuro. A
cidade esta apostando em solucdes baseadas em dados, visto que estes sdo
cruciais para possibilitar a inovagao inteligente. Futuramente, a prefeitura quer
implementar, através desses dados, a possibilidade do transporte sob demanda, um
servico em tempo real, atrendendo as preferencias pessoais de cada usuario,
baseado em informacdes inteligentes e atualizadas. Além de outras pequenas
iniciativas, como por exemplo, o aplicativo criado pela prefeitura chamado “App de
Amsterdam, a cidade inteligente” que utiliza, em parcerias com outros aplicaivos, os
dados para mapear o trafego da cidade, a disponibiliza em tempo real das vagas
disponiveis para estacionar os carros, além dos horarios de partida e distancias dos
ferries (CITY OF AMSTERDAM, 2020).
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Segundo a prefeituta, uma inovacao que ainda estd em desenvolvimento € o
aplicativo GoOV (go public transport), um plano de viagem para pessoas com
transtornos psiquiatricos, doencas mentais, e idosos. A cidade esta aprendendo a
como usar a informacao para criar solugcdes (CITY OF AMSTERDAM, 2020).

No ranking Arcadis (2017) ocupa a posi¢ao de numero 11.

b. BARCELONA:

Barcelona € uma cidade que tem mostrado que € possivel sim uma politica de
planejamento urbano para bicicletas. Em 2007 quando o projeto Spicycles (2009) foi
lancado o tema ainda ndo estava em pauta como esté hoje e a cidade nem se quer
apresentava um planejamento para este modal. Durante o desenvolvimento do
projeto, o ciclismo virou essencialmente relevante para as politicas publicas de
planejamento e transporte, assim como para os cidadaos (SPICYCLES, 2009).

O mesmo estudo ressalta que tradicionalmente nesta cidade a bicicleta
sempre foi usada como meio de transporte, porém em numeros muito pequenos,
aproximadamente 1%. Em 2007, quando o projeto foi langcado, houve um aumento
da conscientizacdo da pessoas dos beneficios ambientais com o uso das bicicletas e
como componente crucial de um sistema de transporte.

O inicio do projeto se deu com a cosntrucdo de 100km de ciclovias e com isso
houve o aumento de 135% do uso da bicicleta na cidade (0,75% em 2005 para
1,76% em 2007). Em 2018 a cidade ja contava com 200km de ciclovias, ou seja,
90% da populacao ja posui a sua disposicao a ciclovias e estas distantes ao maximo
de 300m de suas residéncias (BARCELONA AL DIA, 2020). A prefeitura tem como
objetivo até o final do mandato, ou seja 2021, chegar a 308km de ciclovias
construidas na cidade (AJUNTAMENT, 2020).

De acordo com os ultimos dados da Bicing (2020), empresa responséavel pelo
modal compartilhado na cidade existem 113.796 associados e 6000 bicicletas
mecanicas e 300 elétricas, este ultimo com projecdo de 1000 no total. Em 2018
foram feitas 12.749.386 viagens com uma média de 13:26 minutos por viagem. Por
dia existe uma média de uso de 6,47 bicicletas, além de um total de 303, 80 km
percorridos por bicicleta por més. Na cidade existem até hoje 425 estacOes
construidas.

No ranking Arcadis (2017) ocupa a posi¢ao de numero 21.
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c. COPENHAGEN:

Copenhagen é a capital da Dinamarca, localizada na parte oriental da Ilha de
Seeland. Apresenta uma populacdo metropolitana de aproximadamente 2 milhdes
de habitantes (DW, 2020) e uma declividade muito amena, ndo ultrapassando 6%,
em sua totalidade é uma cidade plana com menos de 40 metros de altitude (KUNZ,
2018). A capital, segundo Summit (2020), apresenta uma malha cicloviaria de 338
km, estacionamentos para as bicicletas nas estacfes de metrd e 6nibus, além de
semaforos sincronizados que permitem que os ciclistas circulem sem paradas e em
uma velocidade média de 20km, além de contar com adesdo de 90% da populacéo
ao meio alternativo de transporte.

Segundo um estudo feito em 2010 pelo prefeito da cidade a bicicleta € o meio
mais utilizado pela populacdo para sua locomocdo diaria. Além disso o estudo
aponta a necessidade de investir em infraestrutura e inovagdo para aumentar a
seguranca aos usuarios. A cidade diz ser vital a educacdo na infancia como base
para o bom uso da bicicleta pelos futuros adultos da cidade, entdo a cidade visa
implementar rotas seguras para as criangas poderem utilizar a bicicleta como meio
de transporte para ir a escola. Além disso, o estudo aponta a importancia para as
pessoas (como exercicio fisico) e para o0 meio ambiente (menos emissdes
atmosféricas) com o uso da bicicleta (COPENHAGEN, 2010).

No ano de 2017 a prefeitura da cidade instalou painéis eletrbnicos para
atualizar os moradores da cidade sobre o transito em tempo real, sinalizando o
tempo da viagem, congestionamento e rotas mais rapidas. Com essa medida a
prefeitura visa reduzir o tempo do trajeto dos moradores e incentivar o uso da
bicicleta para o deslocamento da populacédo além de constatar que a cidade possui
mais bicicletas do que carros individuais na area central, segundo o jornal DW
(2017).

Segundo Kunz (2018) a cidade de Copenhagen visa dobrar o niumero de
ciclistas na cidade e diminuir em 15% o tempo de deslocamento médio para o
trabalho ou escola, tornando ainda mais atrativo o modal, além de tornar-se a
primeira capital com zero emissdes de carbono (SUMMIT, 2020).

No ranking Arcadis (2017) ocupa a posi¢cdo de numero 12.
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d. EDINBURGO:

Edimburgo € a capital da Escocia que possui uma populagdo aproximada de
acordo com o National Records of Scotland (2018) de 518. 500 pessoas. A cidade
busca uma meta ambiciosa de se tornar uma cidade que nao utiliza o carbono, e
para isso ela precisa ser repensada na forma de movimentar pessoas, servigos e
mercadorias de uma forma limpa, segura, eficiente e acessivel (Edinburgh, 2020).

O Plano de Mobilidade da Cidade (CITY MOBILITY PLAN, 2020) ira substituir
a atual estratégia do transporte local de Edimburgo dos anos 2014-2019 e ira
fornecer uma estrutura para o movimento seguro e eficaz de pessoas, bens e
mercadorias em torno de Edimburgo até 2030. Ele se concentrard no papel da
mobilidade em manter Edimburgo como uma cidade vibrante e atraente, ao mesmo
tempo em que aborda os impactos ambientais e de salude associados a como nos
movemos no momento.

Os objetivos deste plano sédo divididos em trés pilares:

a) Pessoas: melhorar a saude, bem-estar, igualdade e inclusdo; melhorar as
opcOes de viagem para todos 0s que viajam para dentro, fora e através da
cidade; melhorar a seguranca de todos os que viajam dentro da cidade;
aumentar a proporcdo de viagens que as pessoas fazem de forma
saudavel e sustentavel.

b) Ambiental: proteger e melhorar o meio ambiente e responder as
mudancas climaticas, reduzindo as emissfes do transporte rodoviario;
reduzindo a necessidade de viagens e distancias percorridas, reduzindo a
quantidade de veiculos e melhorando a qualidade das ruas.

c) Mobilidade: apoiar o crescimento econdmico inclusivo e sustentavel,
maximize a eficiéncia das ruas para melhor movimentar pessoas, bens e

mercadorias.

No ranking Arcadis (2017) ocupa a posi¢cao de numero 17.

e. HELSINKI:
Helsinki é a capital da Finlandia cujo mar é uma das caracteristicas mais
marcantes. A cidade esta localizada ao Sul do pais e sua area metropolitana conta

com uma populagéo de 1,4 milhdes de pessoas. O sistema de transporte publico se
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destaca sendo considerado um dos melhores do mundo, além de ser uma cidade
acessivel é uma cidade de facil locomocé&o (VISIT FINLAND, 2020).

Helsinki tem se mostrado uma cidade revolucionaria no contexto da
mobilidade. De acordo com dados locais no ano de 2017 a capital da Finlandia
implementou o sistema Mobility as a Service (MaaS), ou seja, mobilidade como um
servigo. A cidade aposta em uma alternativa aos carros particulares, uma plataforma
digital Unica que fornece a melhor opcao de transporte integrado diariamente. Este
servico da acesso ao transporte publico, taxis, aluguel de carros, bicicletas e e-
scooter, 0 que for mais conveniente para o usuario. O escopo desse projeto no
futuro € conseguir incluir todos os modais de transporte (MAAS, 2017).

Pilvi (2020) completa dizendo que na plataforma MaaS o usuario pode
planejar e pagar as viagens, dentro dos planos ofertados, de acordo com a sua
necessidade de uso dos transportes publicos e particulares.

De acordo com Benker (2020), chefe do departamento de avalia a percepgéo
dos clientes, através de uma pesquisa declarou o motivo porque as pessoas
aderiram ao MaasS.

a) Sendo um sistema inovador e cidaddos querem fazer parte dessa
inovacdo mostrando que eles fazem parte dos novos desenvolvimentos
da industria da mobilidade além de viajar de forma mais eficiente.

b) E um sistema que oferece flexibilidade de escolha, pois existem varios
modais associados e eles podem escolher de acordo com o tipo de
deslocamento que fardo. Os usuarios declararam que além de gostar da
liberdade de escolha, gostam de saber que podem mudar a qualquer
momento.

c) Os usuarios gostam de saber que ao utilizarem o MaaS eles estédo
fazendo colaborando para a diminuicdo das emissdes de gas carbdnico
na atmosfera. A transparéncia sobre a mudanca nos habitos de
locomocéo faz com que as pessoas se tornem mais conscientes na hora
de escolher o seu modal de transporte.

N&o ocupa posicéo no nivel Arcadis (2017).
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f. HONG KONG:

Hong Kong é uma Regido Administrativa Especial da Republica popular da
China e consta com uma populacdo aproximada de 7,3 milhdes de habitantes
(ITAMARATY, 2020). Segundo o indice Arcadis (2017), Hong Kong além de ocupa o
primeiro lugar no indice de Mobilidade para Cidades Sustentaveis. O sistema de
mobilidade da cidade asiatica, sustentado por um sistema de metr6 bem organizado,
moderno e com financiamento eficiente, consegue atingir muitos dos objetivos de um
sistema de transporte urbano eficaz - permitindo uma mobilidade abrangente em
torno de uma cidade, criando oportunidades econémicas e enriquecendo a vida dos
cidadaos, negdocios e turistas. Cerca de 93% da populacao utiliza o sistema publicos
para se deslocar e isso se da pela eficiéncia desses transportes.

O sistema de mobilidade de Hong Kong foi planejado de forma integrada
visando o fluxo de passageiros, e para isso conta com linhas ferroviarias, metro,
onibus, bonde e transporte aquatico e tais sistemas utilizam um cartdo integrado de
pagamento chamado Octopus para pagar de forma simplificada as tarifas do
transporte publico, estacionamentos, alugueis de bicicletas (SUMMIT, 2020).

Vale ressaltar que a cidade asiatica também lidera o subindice de Pessoas, e
ocupa o sexto lugar no subindice economia (ARCADIS, 2017).

g. LONDRES:

A cidade de Londres, capital do Reino Unido, apresenta uma populacdo
estimada de 8,2 milhdes em seu ultimo senso em 2011 (MAYOR OF LONDON,
2021a). No ano de 2017 o governo britanico langcou um novo plano estratégico de
investimento e incentivo ao ciclismo e aos pedestres de forma que os cidadaos
consigam implementa-los nas suas vidas de forma natural em pequenos e longos
deslocamentos, sejam eles, escola, universidade, trabalho, ou até mesmo o
deslocamento do dia a dia (DEPARTAMENT FOR TRANSPORT, 2017). Segundo o
mesmo relatdrio foram investidos mais de 200 milhdes de libras para transformar o
ciclismo em um modal de transporte seguro, além do investimento na educagéo das
criancas de forma que elas sejam treinadas para utilizar tal modal de forma segura.

Este plano além de olhar para o ciclismo e o caminhar como novas
estratégias de deslocamento e oferecer meios para que se faca em seguranca, 0

governo refor¢a a importancia destes para o meio ambiente urbano, visto que havera
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menos tempo perdido no transito, ou seja, menos gases de queima de combustiveis
fosseis serdo liberados, logo, havera melhorara na qualidade do ar atmosférico,
menos barulho, além de tornar a cidade mais atrativa para os seus moradores
(DEPARTAMENT FOR TRANSPORT, 2017)

O plano também visa melhora na economia da cidade com o aumento da
produtividade e aumento de pessoas circulando no comércio, devido ao menor
tempo gasto no transito assim como havera também melhora na salde das pessoas
que utilizardo estes meios para se locomover, visto que atividades fisicas podem
prevenir mais de 20 doengas cronicas como diabetes tipo 2, doengas cardiacas,
deméncia, obesidade e alguns tipos de cancer (DEPARTAMENT FOR
TRANSPORT, 2017).

Londres é uma cidade que constantemente investe em infraestrutura para o
ciclismo como estacionamentos para 0os modais, espacos para eles no transporte
publico, parcerias para o aluguel do modal a baixo custo além de investir em novos
espacos publicos para que bicicleta e pedestres possam usufruir em seguranca
(MAYOR OF LONDON, 2021 b).

No ranking Arcadis (2017) ocupa a posi¢céao de numero 7.

h. NOVA YORK:

Nova York é uma megalopole com 8.366.817 pessoas de acordo com o Ultimo
censo realizado em julho de 2019 (CENSUS, 2019).

Na metade dos anos 90 o departamento de transito de Nova York comecgou a
desenvolver um programa para a utilizacao da bicicleta como meio de transporte e
através dos esforcos deste departamento em 2007 foi lancado o primeiro programa
o PlaNYC, visando uma cidade mais sustentavel, e que futuramente foi expandido
para o plano OneNYC, um plano que visava também transportes mais seguros e
acessiveis (NYC, 2019).

Em julho de 2019 o governo de Nova York langou um plano chamado “Onda
verde: um plano para a bicicleta na cidade de Nova York”. Este plano defende a
ideia que a bicicleta € um meio de transporte eficiente, acessivel, justo, saudavel e
ambientalmente correto e aumentar o nimero de ciclistas na cidade passou a ser
prioridade pois transforma a cidade em um lugar melhor para se viver, além de
ajudar com a sustentabilidade (NYC, 2019).
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Em um estudo realizado, no ano de 2019 cerca de 24% da populacdo da

cidade utilizava a bicicleta para se locomover, ou seja, cerca de 1,6 milhdes de

pessoas, e havia na cidade em 2018 1.240 milhas de ciclofaixas e 480 milhas de

ciclovias instaladas na cidade (NYC, 2019).
O Plano Onda Verde (NYC, 2019) do Governo de Nova York consiste em:

a)
b)
c)
d)
e)

f)

a)
b)

f)

9)

h)

Rede de ciclovias protegidas por toda cidade;

melhor design;

aumento do namero de agentes de protecao;

iniciativas especificas para o trdfego de caminhdes;

legislacéo e politica;

educacéao e divulgacéo.

Além de algumas acdes imediatas como:

Continuar a construir uma linha de ciclovias protegidas e interconectadas;
aumentar a seguranga em bairros com maior necessidade de bicicleta, ou
seja, bairros que tenham grande numeros de passageiros, porém
carecem de infraestrutura adequada para bicicletas;

expandir a rede de ciclovias protegidas em pontos mais distantes da
cidade para melhorar o acesso aos parques, transporte publico e outros
destinos;

dobrar a area do servico de compartilhamento de bicicleta atual para 35
milhas e triplicar o nimero de bicicletas até 2023 (40.000);

aumentar a protecdao fisica das ciclovias para proteger os ciclistas contra
motoristas que entram nas vias;

aumentar a meta anual e 10 milhas de ciclovias para 30 milhas, visando
preencher rapidamente as lacunas e fazer novas conexdes;

refinar a viséo para expanséo das ciclovias baseada em analise de dados
obtidos através dos usuarios;

revisar as ciclovias existentes e atualiza-las quando necesséario.

Este foi um plano criado para ser executado a longo prazo, e precisara evoluir

ao longo dos anos para refletir a opinido publica (NYC, 2019).

No ranking Arcadis (2017) ocupa a posi¢cdo de numero 23.
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i. SEOUL.:

A politica de transporte de Seul tem mudado nas ultimas décadas, conforme o
ambiente de trafego mudou. O Governo Metropolitano de Seoul esta se
concentrando no desenvolvimento de uma rede de transporte publico de massa,
consistindo de 6nibus e ferrovias urbanas, como o principal sistema de transporte
(KIM; RIM, 2020). Segundo os mesmos autores, a integragdo dos modos de
transporte publico € uma prioridade para ajudar a substituir o uso do carro particular
e 0 governo de Seoul visa aplicar uma politica para desencorajar o uso de carros
particulares e melhora os sistemas ferroviarios urbanos e de 6nibus e para melhorar
a transferéncia intermodal e a preservacdao do meio ambiente, estacionamentos
foram construidos em 22 estacfes, junto com bicicletarios em 47 estacfes. Além
disso, as estacbes oferecem estacionamento para carros e bicicletas (KIM; JIM,
2020).

Seoul passou por uma série de projetos e planos urbanos foram
implementados por projetadores urbanos, designers e arquitetos, que visavam
racionalizar as conexdes entre o desenvolvimento econdmico e 0 crescimento
urbano, aumento da populacdo e oferta de moradias, locais de trabalho e
residéncias e sua inter-relagdo com a cidade como um todo (KIM, 2009).

Segundo o0 mesmo autor, a reorganizacdo dos espacos sociais de Seoul foi
além do seu espaco urbano Cafés, hotéis, aeroportos e até residéncias particulares
tornam-se um local de conexdo e distribuicdo, cada vez mais definidos por sua
conectividade com outros locais por meio da infraestrutura de rede de tecnologias de
comunicacdo movel, como internet banda larga e sistemas sem fio Wi-Fi.

No ranking Arcadis (2017) ocupa a posicdo de numero 4.

j- SINGAPURA:

Um pais asiatico situada no sul da Malasia que conta com uma populacao de
aproximada 5,68 milhdes de pessoas (STATISTICS SINGAPORE, 2020). De com
Smart Nation Singapore (2020), Singapura visa em se transformar em uma nacao
inteligente, baseada em trés pilares: economia digital, governo digital e sociedade
digital e dentro dos trés pilares estipulados pela Cidade-estado seis iniciativas foram

selecionadas:
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a) Projetos de estratégica nacional: para impulsionar a ado¢do generalizada
de tecnologias digitais e inteligentes em toda Singapura foram
identificados os principais Projetos Nacionais Estratégicos, os principais
capacitadores em nosso impulso de Smart Nation.

b) Vida urbana: Com terras limitadas € preciso encontrar continuamente
solugdes inovadoras para melhorar nosso ambiente urbano, propriedades
e casas para nossos residentes, para torna-los mais seguros,
sustentaveis e habitaveis.

c) Transporte: com poucos terrenos disponiveis, 12% das terras sao
reservadas para estradas e infraestrutura de transporte. Com uma
populacdo crescente e mais de um milhdo de veiculos nas estradas, o
desafio estd em otimizar o uso de nosso espaco limitado para um
transporte mais eficiente, seguro, confiavel e aprimorado.

d) Saude: com o numero crescente de idosos e declinio nas taxas de
natalidade, € imperativo que os cuidados de salde sejam mais proativos
para orientar as pessoas a tomar medidas preventivas para se manterem
saudaveis ou melhor administrar seu bem-estar.

e) Servicos governamentais digitalizados: Ao mesmo tempo em que
Singapura busca alavancar a tecnologia para melhor atender as
necessidades dos cidadados, espera fortalecer e capacitar as
comunidades para que cuidem e ajudem umas as outras. A tecnologia
passa a ser utilizada para aprimorar a maneira como Vvivemos,
trabalhamos, jogamos, interagimos e até mesmo negociamos uns com 0s
outros.

f) Startups e Bussiness: Talento e negécios sdo essenciais em uma
economia digital que continuara a manter Singapura vibrante e
competitiva. O ambiente pré-negécios de Singapura, excelente
infraestrutura e conectividade com as principais economias asiaticas, bem
como disponibilidade de investimento e tecnologia bem desenvolvida
continuardo a ajudar a atrair empresas e talentos.

Singapura visa se transformar em uma nacéo inteligente e que sua economia

seja lider, alimentada por uma inovacdo digital e um governo que oferece aos
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cidaddos a melhor qualidade de vida possivel e responde as suas diferentes
necessidades.

No ranking Arcadis (2017) ocupa a posi¢cdo de numero 8.

|. TORINO:

A cidade de Torino se localiza na regido do Piemonte e conta com uma
populacdo de 872.316 pessoas segundo a prefeitura da cidade (COMUNE DI
TORINO, 2019). A cidade esta caminhando para uma grande transformacéo: Torino
2030. A cidade esta olhando para o futuro que permitird a cidade uma transformacao
urbana significativa de identidade em direcdo a sustentabilidade e a resiliéncia. Esta
transformacdo, segundo a Comune di Torino (2020) deve obrigatoriamente ter a
participacdo ativa de toda populacéo, visto que as escolhas feitas por eles perduram

se for fruto de objetivos claros e escolhas conscientes.

A prefeitura de Torino (COMUNE DE TORINO, 2020) aderiu a diversos
programas para se transformar a cidade em a “Torino do futuro”, uma cidade

resiliente e sustentavel. Os planos séo:
a) Plano de acdo para a Torino do Futuro: Torino 2030 (2020), documento

com 111 paginas que vai de encontro com os 17 ODS e a Agenda 2030 da
ONU, tem como visdo a transformacédo da cidade de Torino em uma
cidade inteligente e sustentavel. Este plano busca elevar ao maximo o
bem estar e garantir uma alta qualidade de vida e para isto se faz
necessario equilibrar trés dimensdes na vida dos cidadaos: social,
econ0mica e ambiental, em modo que estas se completem e tragam
estabilidade para os cidaddos para que eles consigam construir 0s
préprios projetos futuros.

b) Mobilidade inteligente e sustentavel: qualidade do ar, barulho,
congestionamento e seguranca rodoviaria séo temas chaves para o plano
de mobilidade de Torino. A cidade trabalha para reduzir o uso de veiculos
individuais, favorecendo a mobilidade e otimizando o transporte através da
integracdo de modais eficientes atraves dos planos:

b.1 Plano Urbano de Mobilidade sustentavel (PUMS).
b.2 Plano de Mobilidade ciclavel (Biciplan).

b.3 Sistema Ferroviario Metropolitano.
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O Sistema Ferroviario Metropolitano com baldeacdo entre os meios privados
e publicos, a extensdo da linha 1 e o projeto da linha 2 da metropolitana, Torino esta
se propondo a ser na Italia e na Europa, uma cidade com um sistema de mobilidade
urbana moderna, eficiente e sustentavel (COMUNE DE TORINO, 2020).

A cidade ndo ocupa posicao no ranking Arcadis (2017).

m. VALLADOLID:

Valladolid € um municipio espanhol localizado a noroeste do pais, com uma
extensdo de 8.110 Km? (VAFO, 2021) e uma populacdo, de acordo com o Instituto
Nacional de Estatistica (INE, 2021), de 520.649 pessoas. Em 2004 Valladolid ja
contava com um plano integrado de mobilidade urbana sustentavel conhecido como
PIMUVA, este constitui um marco idéneo na cidade para implementacdo de medidas
necessarias visando um transporte mais sustentavel, compativel com o
desenvolvimento econdmico, coesdo social e a defesa do meio ambiente
(AYUNTAMIENTO DE VALLADOLID, 2015).

Segundo as reflex6es de Pinto (2015) sobre o PMUS, em uma mesa redonda
na Semana Europeia de mobilidade medidas importantes para as cidades
espanholas foram tomadas para a diminui¢do dos veiculos motorizados individuais:

a) Medidas de controle e regulacdo do tréafico e estrutura viaria.

b) Medidas de gestdo e limitacdo do estacionamento de veiculos

particulares.

c) Medidas de potencializacao do transporte publico coletivo.

d) Medidas de recuperacao da qualidade urbana e cidada.

e) Medidas especificas de gestdo da mobilidade.

f) Medidas de melhora a acessibilidade e inclusao social.

g) Medidas de melhora na mobilidade das mercadorias, carga e descarga.

h) Medidas de integracdo da mobilidade nas politicas urbanas

i) Medidas para melhorar a qualidade ambiental e a dependéncia

energética.

J) Medidas de melhora da acessibilidade nos grandes centros.

k) Medidas para melhora na seguranca das vias.

[) Criacdo de uma Secretaria de mobilidade dentro da Prefeitura.
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Porém este plano ndo contemplava duas esferas de suma importancia para o

desenvolvimento de uma cidade: Seguranca e Sustentabilidade, por isso 0 municipio

desenvolveu o PIMUSSAVA, um Plano Integrado de Mobilidade Urbana Sustentavel

e Seguro da Cidade de Valladolid, visando representar uma nova forma de planificar
e a mobilidade urbana (AYUNTAMIENTO DE VALLADOLID, 2015). Seus objetivos

gerais sao:

a) Fomentar dos modelos de transportes mais eficientes.

b) Reducé&o do consumo de energia.

c) Melhora nos niveis de acessibilidade, seguranca e qualidade de vida dos

cidadaos.

E as medidas sao:

a)
b)

d)

f)

9)

h)

Medidas de controle e ordenacao do trafego e estrutura viaria.

Medidas de gestdo e regulamentacédo do estacionamento, com especial atengéo
ao centro urbano. Plano de estacionamento para residentes, rotatividade,
dissuaséao.

Medidas de protecdo ao transporte publico coletivo: melhora na cobertura
e qualidade do servi¢o, assim como acessibilidade, seguranca. Fomento a
intermodalidade coordenada com as outras medidas do PMUS

Medidas de recuperacdo do espaco publico cidaddo: rede de itinerarios e
areas protegidas para pedestres e ciclistas, rede de estacionamento para
bicicletas e em geral, promoc¢&o da mobilidade nao motorizada.

Medidas especificas de gestdo da mobilidade: protecdo ao veiculo
compartilhado, transporte publico a demanda e dissuasdo de
estacionamento para veiculos particulares individuais.

Medidas dirigidas a pessoas com mobilidade reduzida e a inclusao social:
melhora na acessibilidade e superacao de barreiras, facilitar o acesso ao
transporte publico a idosos, criancas, jovens e desempregados, etc.
Medidas para melhora na distribuicdo de mercadorias: ordem na gestao
das lojas, regulacao na carga e descarga, etc.

Medidas de integracdo de mobilidade nas politicas urbanas: panificacao
urbana vigente, previsdes de investimentos futuros, e recomendacdes de

mobilidade sustentavel para alcancar tais desenvolvimentos;
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i) Medidas para melhorar a qualidade ambiental e economia de energia:
reducdo de emissBes contaminantes junto com um consumo energético
mais eficiente no &mbito da mobilidade;

]) Medidas para melhorar a acessibilidade aos grandes centros: planos
especificos de mobilidade para os grandes centros atrativos de viagens
no municipio (centros comerciais, hospitais, universidades, areas
industriais);

k) Medidas para melhorar a seguranca das vias para todos os usuarios da
via publica;

) Medidas para a criacdo e implementacdo de uma Secretaria de
mobilidade na estrutura municipal.

Valladolid hoje conta com mais de 100km de faixa para a bicicleta na via de
trafego e mais de 20km de ciclovias e ciclofaixas, além de j4 apresentar em seu
plano de mobilidade outras faixas para bicicletas a serem implementados no futuro
(GEOCYL, 2021). Segundo o jornal local El Norte de Castilla (2020) o municipio esta
se transformando e apostando nas vias verdes para se transformar em uma cidade
mais limpa e saudavel, e parte desta mudanca se deve a participacdo popular para a
melhora nas politicas publicas de mobilidade e como resultado mais da metade da
populacdo hoje escolhe fazer os seus percursos a pé.

A cidade néo ocupa posi¢ao no ranking Arcadis (2017).

n. VIENA:

De acordo com dados da prefeitura (PROVINCE OF VIENNA, 2020) a capital
da Austria possui 1.911.191 pessoas em todo o seu territorio em 2020, além de
apresentar:

a) 360, 69 m2 de zonas pedonais (em 2019);

b) 4.162 m de zonas com trafego compartilhado (em 2019);

c) 421.64 m2de zonas ciclaveis (em 2019);

d) 714.960 veiculos motorizados (incluindo 3.853 veiculos elétricos em
2020);

e) uma taxa de 37 carros particulares por 100 habitantes (em 2020);

f) 961 milhdes de passageiros no transporte publico (em 2019).

Um outro estudo realizado pela prefeitura (PROVINCE OF VIENNA, 2020) foi
do percentual da utilizacdo dos modais para locomocao:
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a)
b)
c)
d)

30% da populacdo em 2019 se desloca caminhando;
38% da populacdo em 2019 se desloca utilizando o transporte publico;
7% da populacdo em 2019 se desloca utilizando a bicicleta;

25% da populacdo em 2019 se desloca utilizando o proprio carro.

No ano de 2014 a prefeitura de Viena aprovou um plano de mobilidade

urbana focado na sustentabilidade visando encontrar o equilibrio entre os modais de

transporte para que em 2025 Viena se transforme em uma cidade mais sustentavel,

com melhora na qualidade do ar, menos queima de combustiveis fosseis e com mais

areas verdes, com mais pedestres, ciclovias e 0s mais diversos modais de

transportes possiveis. Viena quer se transformar em uma cidade ndo soO

ambientalmente sustentavel, mas também social e economicamente justa (URBAN
MOBILITY PLAN VIENNA, 2014). Este plano visa:

a)

b)

c)

d)

f)

Uma cidade justa: as ruas precisam ser de todos 0s usuarios e sera
utilizada pelos mais diversos modais de transporte;

Saudavel: incentivar as atividades motoras das pessoas para diminuir as
doencas;

Compacta: diminuir ao maximo as distancias entre trabalho, casa e
atividades diérias;

Eficiente: Os transportes na cidade serdo organizados, pois a cidade
investira em uma nova forma de gerenciad-los. Os recursos serao
utilizados da forma mais eficiente possivel, de preferéncia em tecnologias
inovadoras e processo de aplicagéo desta no dia a dia;

Robusta: o transporte publico é tdo confidvel e a prova de crises que é
possivel se locomover sem necessariamente ter um meio de transporte
préprio;

Sustentavel: incentivar a utilizacdo de modais alternativos para o
deslocamento das pessoas visando diminuir ao maximo as emissdes de

gases atmosféricos;

O plano de mobilidade urbana da cidade de Viena é o reflexo da necessidade

de mudanca no paradigma do transporte como uma tarefa técnica para o desafio

interdisciplinar de mudanca para a sociedade como um todo (URBAN MOBILITY
PLAN VIENNA, 2014).
No ranking Arcadis (2017) ocupa a posi¢cao de numero 6.
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2.6.2 O uso da bicicleta e o transporte alternativo no Brasil

Desde de 2012 no Brasil foi instituida a Lei de Mobilidade Urbana, que
determina aos municipios a tarefa de planejar e executar a politica de mobilidade
urbana priorizando o modo de transporte ndo motorizado e o0s servi¢os de transporte
publico coletivo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013).

E segundo uma pesquisa realizada pelo IPEA (2017), existem mais bicicletas
que automoveis, 50 milhdes contra 41 milhdes, porém somente 7% dos
deslocamentos sao feitos por bicicletas. Segundo o mesmo estudo, 0 ciclista
brasileiro, em média, apresenta baixa renda, € jovem e residente na periferia de
cidades, muitas vezes pouco ou inacessivel pelo sistema publico de transporte, por
isso a escolha deste meio de transporte, o que consequentemente favorece a uma
melhor condi¢édo de saude.

Ja4 o Cddigo de Tréansito Brasileiro (BRASIL, 1997) em seu Art. 1°, § 1°,
considera transito “a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou
em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulacdo, parada, estacionamento e
operacdao de carga ou descarga”, sendo que esta deveria ser feita de forma
acessivel, econémica e sustentavel.

Vale destacar que transito acessivel promove a inclusdo social de pessoas
com restricdo de mobilidade e aumenta as oportunidades de trabalho, saude, lazer,
educacio, esporte e convivéncias a todos cidaddos (BRASIL ACESSIVEL, 2004). E
a bicicleta, sendo um meio de transporte econémico, apresenta para 0 USUArio o
menor aporte financeiro de parte do seu orgcamento, seja pelo valor de compra do
objeto em questdo, manutencéo e abastecimento (COMISSAO EUROPEIA, 2000)
além de sustentavel baseia-se em pessoas e ndo em veiculos, de forma que
proporciona acesso democratico ao espaco urbano priorizando os modais néo-
motorizados e coletivos, havendo assim, a diminuicdo do consumo e queima de
combustiveis fosseis e quantidade de emissfes na atmosfera de gases poluentes
(MCIDACES, 2004).

Segundo o autor Xavier (2005) a Politica Nacional para a Mobilidade Urbana
Sustentavel selecionou quatro eixos essenciais que fundamentam os programas e
projetos da Secretaria de Transporte e Mobilidade (SEMOB, 2020), esta responsavel
por “planejar, coordenar, executar, e avaliar a gestdo e as politicas de mobilidade”.

Os quatro eixos sao:
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a) integracao das politicas de transporte com as de desenvolvimento urbano;

b) melhoria do transporte coletivo;

c) tarifas mais baratas;

d) valorizacdo dos meios de transporte ndo motorizados.

Em 2018 a Lei Federal n® 13.724 (BRASIL, 2018) institui 0 programa Bicicleta
Brasil com intuito de incentivar o uso da bicicleta visando a melhoria das condi¢cdes
de mobilidade urbana. no pais. O objetivo principal do programa é a promocao do
conceito de mobilidade urbana sustentavel e da bicicleta como meio de transporte
para cidade com mais de 20 mil habitantes (BRASIL, 2018).

Vale ressaltar que a bicicleta quando comparada com um veiculo motorizado
possui um ciclo de vida muito mais longo e de menor impacto ambiental. Um veiculo
motorizado e a infraestrutura rodoviaria necessaria para sua locomocédo, juntos,
segundo o IPEA (2017) emitem em quantidade de carbono equivalente o total de
239 Kg de CO:2 por passageiro por km. Ja a bicicleta emite um total de 21 kg de CO2
por passageiro por km, um valor aproximadamente 10 vezes menor.

Logo, para Mariotti (2018), a gestdo administrativa se faz essencial para
impulsionar o desenvolvimento sustentavel no Brasil e alcancar, enfim, os beneficios
efetivos para as geracdes atuais e as proximas. Porém “a contemplagdo do modal
cicloviario nas politicas publicas, entretanto, padece da falta de visdo sobre as
diversas vantagens que isso traria ao pais em termos humanos, econémicos e
ambientais, ja que pedalar faz bem a salde e nao polui” (AGENCIA SENADO,
2019).

Recentemente um estudo do Centro Brasileiro de Andlise e Planejamento
(CEBRAP) revelou que a inclusdo da bicicleta como meio de transporte pela
populagdo paulistana “resultaria em uma economia de R$ 34 milhdes por ano no
Sistema Unico de Salde (SUS) com internacbes por doencas do aparelho
circulatério e diabetes” (CEBRAP, 2018), ressaltando as ciclovias e ciclofaixas como
infraestrutura principal e adequada a serem consideradas como via de deslocamento

de pessoas, considerando o principio da sustentabilidade (MARIOTTI, 2018).
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2.6.3 O uso da bicicleta e o transporte alternativo em Caxias do Sul

No Rio Grande do Sul, a comisséo especial para tratar da mobilidade urbana
apresentou em seu relatorio final em 2013, que o pais passou a adotar uma politica
desenvolvimentista voltada para o transporte particular como principal meio de
locomocdo. Além disso, a falta de investimentos satisfatorios em infraestrutura de
transito resultou no atraso de medidas capazes de viabilizar a mobilidade
(ASSEMBLEIA LEGISLATIVA, 2013). Este tipo de politica também pode ser visto em
Caxias do Sul que segundo o DENATRAN (2019) conta com uma frota de 327.340
veiculos motorizados e a este niumero pode-se somar os efeitos negativos da
mobilidade urbana, como a poluicdo sonora e atmosférica, os elevados numero de
vitimas e os impactos na ocupacédo do solo urbano (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007, p.21).

Caxias do sul é um Municipio localizado na regido nordeste do estado do Rio
Grande do Sul e o seu desenvolvimento foi marcado pelo ano de 1910 com a
chegada do primeiro trem na cidade que ligava a regido a capital do Estado
(PREFEITURA DE CAXIAS DO SUL, 2019). J4 no ultimo censo do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2010), o municipio contava com 435.564
habitantes e para o ano de 2018 a populacao estimada foi de 504.069 pessoas.

Para Municipios com mais de 500 mil habitantes, como € o caso de Caxias do
Sul, o planejamento da mobilidade urbana passa a ser obrigatério, e este segundo o
Ministerio das Cidades (2007, p.15)

pode ser entendido como um instrumento de planejamento e
de gestdo que tem concepcdo inovadora, seguindo os
principios estabelecidos pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana para cidade sustentaveis, principalmente na
reorientacdo do modelo de urbanizacdo e de circulacdo das
nossas cidades.

Com isso, o transporte e a mobilidade passam a ser aspecto central de
preocupacao pela populacdo, seja de forma direta, pela emissdo de poluentes ou
pelo efeito dos congestionamentos, quanto indireta, ao servir como fundamental
elemento indutor de desenvolvimento econdmico e urbano (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007, p. 42).

Visto a estimativa no censo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

(IBGE) de 2010 para a populacdo de Caxias do Sul em 2018 e a quantidade de
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veiculos motorizados contabilizada pelo Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN, 2019) pode-se dizer que a cidade em pauta devera contar com um
novo plano de mobilidade urbana e junto com este, algumas mudancas de
paradigmas. “Trata-se de reverter o atual modelo de mobilidade, integrando-o aos
instrumentos de gestdo urbanistica, subordinando-se aos principios da
sustentabilidade ambiental e voltando-se decisivamente para a inclusdo social”
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p. 21).

No dia 16 de dezembro de 2014 foi instituida a lei n® 7.913 que declara o dia
Municipal de Incentivo ao Uso de Bicicletas como Meio de Transporte e o Dia
Municipal do Ciclista (PREFEITURA DE CAXIAS DO SUL, 2014), poréem Caxias do
Sul ainda sofre com a falta de investimento no modal. Em 2019 houve a primeira
reunido da Comissdo Temporaria pela Defesa da Bicicleta como Meio de Transporte
da Camara de Vereadores que declarou que a cidade vem fazendo ac¢des isoladas e
que estas ndo promoverdo as mudancas necessdrias na cidade de Caxias do Sul
(RADIOCAXIAS, 2019).

No ano de 2014 a cidade contava com aproximadamente 6,6 km em ciclovias
e ciclofaixas 4,6 km de Ciclofaixa na Perimetral Norte e 2 km na rua Atilio Andreazza
(PREFEITURA DE CAXIAS DO SUL, 2014), hoje o municipio conta com as
ciclofaixas da Rua Atilia Andreazza com 2 km e a de Forqueta com 0,6 km (RADIO
CAXIAS, 2020). A ciclofaixa da Perimetral Norte foi desativada pois ocorria invasao
na via por outros veiculos (CAMARA MUNICIPAL, 2019).

De acordo com o Programa de Cidades Sustentaveis Caxias do Sul nao
possui dados a respeito de ciclovias exclusivas sdo definidas como “infraestrutura
voltada unicamente a ciclistas, ndo devendo abarcar as vias acessiveis a ciclistas e
a outras formas de transporte simultaneamente.” (PROGRAMA CIDADE
SUSTENTAVEL, 2021).

Com base no exposto, este estudo pretende discutir a mobilidade urbana com
um olhar sustentavel e nesse contexto, este tem como objetivo propor uma
alternativa de mobilidade urbana sustentavel identificando rotas de deslocamento no
Municipio Caxias do Sul, assim como ampliar as discussdes sobre a mobilidade
urbana sustentavel e a utilizacdo de meios de transporte ndo motorizados para o
deslocamento das pessoas dentro da cidade. A questdo da mobilidade na cidade de

Caxias do Sul ndo sera resolvida de imediato, porém medidas precisam ser tomadas
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e a principal delas é o incentivo ao uso de meio de transporte alternativo e

sustentavel, no caso a bicicleta.
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3 METODOLOGIA
Neste capitulo serd descrita a metodologia utilizada para realizacdo deste

trabalho.

3.1 CARACTERIZACAO DO LOCAL DE ESTUDO

Caxias do Sul € um municipio brasileiro localizado a nordeste do estado do
Rio Grande do Sul a uma altitude de 782 metros do nivel do mar. O municipio se
estende por uma area de 1.652,308 km2 (IBGE, 2010), limitando-se a noroeste com
0s municipios de Flores da Cunha, Sdo Marco, Campestre da Serra e Monte Alegre
dos Campos; a leste com Sao Francisco de Paula; a sudeste com Gramado e
Canela; a sul com Nova Petropolis e Vale Real e a oeste com Farroupilha nas
coordenadas geogréficas: Latitude: 29° 10' 4" Sul, Longitude: 51° 10" 46" Oeste
(CIDADE-BRASIL, 2020).

Ao se analisar a populacdo de Caxias do Sul, de acordo com o ultimo censo
do IBGE (2010) o municipio contava em 2010 com 435.564 habitantes e a
populacdo estimada para o ano de 2020 € de 517.451 habitantes, de acordo com o
mesmo censo (IBGE, 2010). A densidade demografica do municipio de Caxias do
Sul é de 264,89 habitantes por Km2 (IBGE, 2010), o PIB per capita em 2018:
R$48.959,40 e o indice de desenvolvimento humano municipal (IDHM) é de 0,782
(IBGE, 2010).

Caxias do sul se localiza na regiao fisiogréafica do estado denominada Encosta
Superior do Nordeste, que se caracteriza por uma area montanhosa, recortada por
diversos rios que formam estreitos vales. As altitudes variam entre 300 e 600 metros
nos vales e podem chegar a 800 metros no limite com o Planalto Médio
(AMBIENTEBRASIL, 2020).

J& o seu clima é Subtropical de altitude, com temperatura minima de -8°C,
média de 16°C e maxima de 35°C. Por se localizar a mais de 800 metros acima do
nivel do mar, diversas geadas ocorrem durante o ano (AMBIENTEBRASIL, 2020). O
verdo é longo, morno e umido e dura aproximadamente 4 meses, de novembro a
marco e apresenta temperatura media diaria de 25°C. Ja o inverno é curto e fresco e
dura aproximadamente 3 meses com temperaturas médias que podem variar de 6°C
até 16°C (WEATHERSPARK, 2020).
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Quando se fala em precipitacdo, é possivel determinar uma média anual
pluviométrica de 2.174 mm/ano (AMBIENTEBRASIL, 2020). A precipitacdo pode
variar ao longo do ano e é possivel notar que chove ao longo do ano inteiro no
municipio. Entre os meses de outubro e marco ocorrem maior precipitacdo, ja a
estacdo seca dura aproximadamente 7,5 meses e vai de margo até outubro.

J4 a vegetacdo do Municipio originalmente era formada pela mata de
araucarias, e dois tipos de vegetacdo campestre, a Floresta Ombrofila Mista e
Campos de Cima da Serra (AMBIENTEBRASIL, 2020). Hoje, percebe-se que a
vegetacdo estd modificada por causa do avanco da agricultura e da urbanizacgéo,
podendo encontrar dentro do municipio &rvore, arbustos, pastos, e terra fértil
(WEATHERSPARK, 2020).

3.2 ETAPAS DO TRABALHO

Para desenvolver este estudo foi necessario realizar uma busca em base de
dados e bibliografias existentes acerca do assunto abordado, para que em seguida,
seja feita a escolha dos grupos focais a serem trabalhados para coleta de dados
através de entrevistas e aplicacdo de questionarios. A Figura 4 ilustra as etapas a

serem realizadas.

Figura 4: Etapas do trabalho a serem realizadas.

Revisdo Levantamento de infformacdes em bases de dados consolidadas, com
Sistematica objetivo de aumentar a gquantidade de resultados relevantes.
i Coleta e qualificacdo de dados.
Entrevistas
Questionarios Coleta e quantificacdo de dados.
Bola de neve Participantes da pesquisa convidam outras pessoas para

participarem da pesquisa.

SPSS. Instrumento matematico utilizado para recolher, organizar,
apresentar, analisar e interpretar dados da pesquisa.

Analise estatistica

Desenvolvidos com base na indicagdo dos grupos focais através

Mapas
da ferramenta Google Earth.

REREE

Fonte: Autora (2021).
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3.2.1 Revisao Sistemética

Para o levantamento de informaces foi realizada uma Revisdo Sistematica,
uma forma de pesquisa que utiliza a literatura existente sobre o tema, acumulando
subsidios de um conjunto de estudos executados separadamente sobre o assunto,
permitindo assim aumentar a quantidade de resultados relevantes (SAMPAIO;
MANCINI, 2007). A Figura 5 ilustra o passo a passo da revisdo sistematica conforme

Sampaio e Mancini (2007).

Figura 5: Revisdo sistematica conforme Sampaio e Mancini (2007)

Definir a pergunta centifiea. especificando
populacio ¢ intervengio de interesse

Identificar as bases de dados a sercm
consultadas; definir palavras-chave
estrabégias de husea

|

Estabelecer eritérios para a selecho dos
artigos a pair da busca

Conduzir busca nas bases de dados escolhidas Comparar as buscas dos
¢ com base nais) estratégials) definidais) cuaminadores ¢ definir a selecio
{pelo menos dois examinadoses independentes) inicial de artigos

Aplicar os critérios ma scloghio dos artigos ¢
justificar possiveis exclusbes

Analisar criticamente ¢ avaliar todos 0s
catudos incluidos na revisio

Preparar um resuma critico, sintetizando as
informaches disponibilizadas pelos amigos que
foram incluldos na revisio

Apresentar uma conclosio, informando a
cvidéncia sobre os efeitos da intervengiio

Autor: Sampaio e Mancini (2007).
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Para a realizacéo deste estudo duas bases de dados foram utilizadas: CAPES
e Banco Digital de Teses e Dissertagcbes (BDTD). Em ambas foram feitas uma busca
avancada de materiais utilizando as palavras-chave ‘“indicadores de
sustentabilidade” e “mobilidade urbana”.

Apoés a primeira busca, filtros foram aplicados. Na base CAPES o primeiro
filtro aplicado foi “artigos”, havendo a exclusdo dos artigos repetidos como segundo
filtro. O terceiro filtro aplicado foi a leitura dos resumos e a selecdo dos artigos
pertinentes ao tema abordado para em seguida aplicar o quarto filtro: a leitura da
introducéo desses artigos para excluir aqueles que ndo apresentaram relagdo com o
tema a ser trabalhado. Paralelamente a isso o quinto filtro foi aplicado para
selecionar artigos que falassem diretamente sobre “bicicleta como meio de
transporte alternativo”.

Na base BDTD, apds o resultado com as palavras-chave, o primeiro filtro
aplicado foi a leitura do titulo das teses e dissertacfes para excluir aquelas que nao
se relacionaram com o tema escolhido. O segundo filtro foi aplicado, sendo este a
leitura do resumo para selecionar aqueles pertinentes ao tema proposto. Em
seguida, o terceiro filtro foi aplicado e foi feita uma selecdo de estudos voltados
diretamente para a “bicicleta como meio de transporte alternativo”.

A Figura 6 ilustra a revisdo sistematica realizada pela autora.
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Figura 6 - Etapas da revisdo sistematica aplicada

REVISAD SIS TEMATICA,

CAFES

]

1% Filtra: Arigos

22 Filtra: Exclus 30
dos artigos repetidos

2*Filtro: Leitura dos
resumos

 Filtra: Leitura da
introd ugdo & exchEdo

BHTD

]

12 Filtro: Leitura do
titulos das teses e
dissertagies

Z2Filro: Leitura do=
I es umos

2 Fittro: procura de
estudos sobre a
bicideta como meio de
frarsporte atternativo

daqueles que ndo
apresentam relagdo
com o tema trab alhado

5% Filtro: procura de
estudos sobre 3 bicicleta
coma meio de fansporte

atternativa

RESULTADOS

Fonte: Autora (2019).
ApGs a revisdo sistematica foi necessario fazer uma busca em bibliografias
consolidadas, como livros, sobre os principais conceitos pertinentes ao tema através

da pesquisa de campo exploratéria (LAKATOS, 2003).

3.2.2 Grupos focais e Design Macroergonémico
Para que este trabalho pudesse ter continuidade foi necesséaria a aprovacao
do Comité de ética, pois o publico alvo é a comunidade do Municipio de Caxias do
Sul (Anexo A).
Uma vez tendo a revisdo sistematica realizada e a aprovagcao do comité de ética
foi necessario selecionar grupos focais que foram trabalhados como instrumento

para coleta de dados frente um tema determinado: a bicicleta como instrumento de
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mobilidade urbana. Como este trabalho possui natureza qualitativa de cunho
exploratorio, Martins (2010) aponta que é necesséario obter informacfes sobre o
ponto de vista dos individuos assim como, entender a problematica que acontece no
ambiente natural dos individuos, pois a realidade na qual estdo inseridos colabora
com o progresso da pesquisa. Segundo Martins (2010, p.50) “A preocupacéo é obter
informacdes sobre a perspectiva dos individuos, bem como interpretar o ambiente
em que a problematica acontece. Isso implica que o ambiente natural dos individuos

€ 0 ambiente da pesquisa.”.

Na abordagem qualitativa, a realidade subjetiva dos individuos envolvidos
na pesquisa é considerada relevante e contribui para o desenvolvimento da
pesquisa. Essa realidade subjetiva pode interferir, no bom sentido, no
desenvolvimento da pesquisa, na constru¢do de uma realidade objetiva, um
dos marcos da ciéncia. (MARTINS, 2010, p.50).

Como este estudo pretende apresentar uma alternativa sustentavel de
mobilidade urbana ao Municipio de Caxias do Sul, para isso foi necessario entender
a opinido dos grupos focais trabalhados por meio de entrevistas abertas. O grupo
focal baseia-se na interacdo de individuos com o intuito de obter dados detalhados e
necessarios para a pesquisa através de critérios determinados pelo pesquisador, a
fim de formular questbes precisas a serem investigadas (TRAD, 2009). Nestas
entrevistas, a unica pergunta realizada foi: “Fale sobre o uso da bicicleta em Caxias
do Sul” e a entrevistadora deixava o individuo se expressar.

Para este trabalho foram utilizados 3 grupos focais: agentes de transito da
Secretaria Municipal de Transito, Transporte e Mobilidade (dividido em trés
subgrupos: educacao, fiscalizacéo e transito, conforme divisdo da prépria Secretaria
de Transito), ciclistas, profissionais ou ndo, e a populacdo do municipio. Os grupos
focais foram escolhidos pela capacidade de agregar conhecimento ao trabalho. Os
fiscais pelo conhecimento técnico, os ciclistas pelo conhecimento através da
experiéncia no uso da bicicleta e populagcdo como possiveis uUsuérios.

Uma vez que o grupo focal foi formado utilizou-se a metodologia de Fogliatto
e Guimaraes (1999) de Design Macroergonémico (DM), de carater participativo,
através de sete etapas como ferramentas para as coletas de dados, neste caso,
entrevistas e questionarios.

O DM, conforme Fogliatto e Guimaraes (1999), consiste na primeira etapa

identificar os grupos a serem trabalhados para coletar de forma organizada de
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informacdes acerca do tema proposto. Na segunda etapa, apés a coleta de dados
houve a priorizagdo dos itens relevantes identificados pelos grupos. Na terceira
etapa foi feita uma lista corrigida a ser usada nas proximas etapas através da
incorporacao de itens pertinentes ndo identificados pelos grupos. Estas trés etapas
sd0 necessarias para aquisicdo de conhecimento, sendo esta Ultima, também
considerada uma etapa de estudo de conceitos, assim como as préximas duas
etapas.

Na quarta etapa uma listagem, desenvolvida pela autora, apresentara itens a
serem considerados no projeto. J& na quinta etapa foi determinada a relacdo entre
os itens apontados pelos grupos e aqueles apontados pelo autor, com objetivo de
identificar grupos a serem priorizados nas proximas etapas da metodologia. Na
sexta etapa metas de tratamento foram estabelecidas baseadas na relacdo obtidas
na etapa anterior para que na sétima etapa haja a implementacao do novo modelo.
Nas etapas 5 e 6 foram determinados o design basico dos itens determinados para
gue na etapa 7 haja finalmente a construcdo e aplicacdo do modelo determinado. A

representacao é visualizada no Quadro 2.

Quadro 2 - Etapas do Design Macroergondmico conforme Fogliatto e Guimaraes

(1999)
Etapas Descricéo
12 ETAPA Identificagdo dos grupos a serem trabalhados
e coleta de dados acerca do tema proposto.
22 ETAPA Priorizacao dos itens relevantes identificados
pelos grupos.
32 ETAPA Elaborag&o de uma lista corrigida a ser

usada nas préximas etapas através da
incorporacéo de itens néo identificados pelos

grupos.

42 ETAPA Elaborag&o de uma listagem pelo autor com
itens a serem considerados no estudo

52 ETAPA Determinar relacdo entre itens apontados

pelos grupos e itens apontados pelo autor
para identificagdo de grupos a serem
priorizados nas préximas etapas.

62 ETAPA Estabelecimento de metas de tratamento
baseadas nas relacdes estabelecidas na
etapa anterior.

72 ETAPA Construcéo e aplicacdo de um novo modelo
Fonte: autora (2019).
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3.2.3 Metodologia Bola de Neve

Segundo Vinuto (2014) esta metodologia, uma forma de amostragem nao
probabilistica que utiliza cadeias de referéncia, pode ser utilizada quando nédo é
possivel determinar a quantidade de participantes na pesquisa, pois o publico alvo &
dificil de ser acessado, pois no caso deste estudo, o publico alvo esta disperso em

uma grande area.

Em suma, a amostragem em bola de neve mostra-se como um
processo de permanente coleta de informacdes, que procura tirar
proveito das redes sociais dos entrevistados identificados para
fornecer ao pesquisador com um conjunto cada vez maior de
contatos potenciais. (VINUTO, 2014, p. 204).

Esta metodologia também foi utilizada pela autora, pois dois dos grupos focais
pertenciam a populacdo de Caxias do Sul (ciclistas e a prépria populacdo em si).
Para o grupo focal “populacdo” esta metodologia foi aplicada tanto para a entrevista
quanto para o questionario. A pergunta da entrevista “Fale sobre o uso da bicicleta
em Caxias do Sul” foi enviada para contatos aleatorios e grupos de Whatsapp da
prépria autora e a mesma pedia para o participante encaminhar a pergunta para pelo
menos dois contatos e assim por diante.

No caso do questionario, uma vez formulados, autora encaminhou para
contatos aleatdrios e grupos de Whatsapp e pedia para estes encaminharem para o
maximo de pessoas possiveis. Desta forma foi possivel acessar um grupo menos

homogéneo e um nimero maior de respostas.

3.3 PROCEDIMENTO DE COLETA DE DADOS

Conforme dito anteriormente, neste trabalho foram formados 3 grupos focais
diversos, um com a Secretaria Municipal de Transito, Transportes e Mobilidade
(dividido em trés subgrupos: educacao, fiscalizacdo e transito, conforme divisdo da
prépria Secretaria de Transito), um com o0s ciclistas e um com uma parcela da
populacdo, esses ultimos ambos residentes no municipio de estudo. Para cada
grupo foi feita uma entrevista para posteriormente aplicar um, questionario.

Com base no exposto, foram desenvolvidos 3 questionarios distintos para

serem aplicados aos grupos. Sendo eles: um para a Secretaria Municipal de
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Transito, Transportes e Mobilidade, um para os ciclistas e outro para a populacdo do
municipio de Caxias do Sul.

O questionario feito para a Secretaria Municipal de Transito, Transportes e
Mobilidade foi entregue impresso pela pesquisadora na propria Secretaria e apos 14
dias ela coletou os questionarios respondidos, medindo e transcrevendo as
respostas para uma tabela no Excel.

Ja os questionarios dos ciclistas e da populacéo foram feitos através de uma
ferramenta do Google, chamada google forms. Uma vez montados, eles foram
distribuidos através de grupos de Whatsapp. No caso dos ciclistas, a distribuicéo
aconteceu em redes sociais e Whatsapp, ja no caso da populacdo, para 0 maximo
de pessoas possiveis e para cada grupo de Whatsapp a autora ressaltou a
necessidade de replicar o maximo de vezes possivel. Para este ultimo grupo focal
além da distribuicdo do questionario via Whatsapp foi formulado um panfleto com um
gr-code e distribuido em pontos da cidade, como supermercados e lojas, conforme

mostra a Figura 7.

Figura 7: Qr-code com questionario a ser respondido pela populacéo
UNIVERSIDADE DE CAXIAS DO SUL

BICICLETA
E

CAXIAS DO SUL

VOCE ACREDITA EM UMA
MOBILIDADE MAIS
INCLUSIVA E SUSTENTAVEL?

- [EmE]
| EEER
L —t
e ab — = -
RESPONDA EAJUDEASUA

CIDADE
EHBRADICE@UCS.BR

Fonte: Autora (2020).
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A pessoa interessada conseguia acessar o questiondrio e responde-lo via Qr-

code do cartaz.

3.3.1 Entrevistas

Esta parte do trabalho consiste em entrevistar cada pessoa do grupo focal.
Neste caso, a entrevistadora deixava claro aos participantes que a entrevista poderia
ser realizada de forma individual ou em grupo, conforme desejo dos participantes.

A entrevista dos fiscais do transito ocorreu na propria Secretaria de Transito.
Ja com os ciclistas ocorreu sempre nos horarios determinados pelos mesmos, pois
eles possuem encontros semanais em um determinado dia e horario. Ja com a
populacdo do municipio, inicialmente foi feito um convite virtual para saber quem
gostaria de participar das entrevistas.

No caso das entrevistas com os fiscais e transito e com os ciclistas a
pesquisadora se deslocava até o local pré-determinado pelos mesmos com um
horario marcado. No caso da populacdo, apés a resposta positiva do convite virtual,
OuU Seja, com as pessoas que desejavam ser entrevistadas, a pesquisadora entrava
em contato por e-mail ou contato telefénico com o entrevistado no dia e horério
escolhido pelo mesmo. E importante ressaltar que este grupo foi escolhido de forma
aleatdria e de acordo com a disponibilidade dos participantes.

Como o intuito da entrevista foi coletar a ideia de cada participante referente
ao usa da bicicleta em Caxias do Sul ndo existe um tempo determinado para a
realizacdo da mesma, porém em meédia, cada entrevista durou cerca de 2 a 4
minutos por participante.

Antes de cada entrevista o entrevistado era avisado do escopo do trabalho e
sobre sigilo das informacdes a serem dadas, perguntava-se também se a
pesquisadora poderia gravar a entrevista, em caso negativo, a pesquisadora
somente anotava as informacdes pertinentes ao estudo. Para as entrevistas a
pesquisadora utilizou uma Unica pergunta aberta: “Fale sobre o uso da bicicleta em
Caxias do Sul.”

Para analisar os dados, as informacgfes obtidas através das entrevistas foram
transcritas e depois disposta como itens de demanda, conforme o Design
Macroergondmico (FOGLIATTO; GUIMARAES, 1999). Nas falas dos entrevistados
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foram identificados motivos do uso (ou ndo) na bicicleta no municipio, e estes itens
foram elencados conforme apareciam e assim foi possivel posteriormente elencar
todos os itens relatados pelos entrevistados e aplicar os devidos pesos.

Os itens de demanda dos grupos focais podem ser observados no Apéndice
A.

3.3.2 Questionarios

Uma vez a entrevista (com no minimo 30% do grupo) feita e os itens de
demanda organizados e devidamente apreciados a ordem do questionario j4 estava
estabelecida. Se fez necessario apenas formular as perguntas e ordena-las
conforme estratégia de priorizacdo de informacéo para formulacdo do questionario.

Conforme explica Miguel e Lee Ho (2010), o questionario € um instrumento
usado para registrar perguntas ordenadas e deve ser previamente testado, de
preferéncia inUmeras vezes, para evitar perguntas ambiguas, ajustar e aperfeicoar
as questbes antes de iniciar a coleta de dados (MIGUEL; LEEHOO, 2010). Para
formulacdo do questionario cada item mencionado na entrevista tera um valor
conforme Fogliatto e Guimaraes (1999) e uma vez executado, as questdes irdo
testar o modelo aplicado.

Para este questionario utilizou-se a escala de intensidade de Likert, uma escala
multi-item, onde os participantes escolnem uma posicao fixa na linha como resposta
dentro um sistema de pontos, que neste trabalho sera de dez (DALMORO; VIEIRA,
2013), ou seja, € possivel medir opinides através de um método indireto (LIKERT,
1932), neste caso, 0 questionario. A escala de Likert € uma escala unidimensional,
ou seja, imputa-se que o item a ser medido € um intervalo linear (MIGUEL; LEE
HOO, 2010).

Conforme exposto, optou-se por uma linha de 10 cm (avaliando em cada
pergunta), no caso da Secretaria Municipal de Transito, Transportes e Mobilidade
(SMTTM) e uma escala de 10 pontos no caso dos ciclistas e da populacdo, sobre a
qual, os participantes escolheriam aonde colocar a sua resposta. Para cada grupo
focal foi desenvolvido um questionario diferente, visto que os itens de demanda

também eram diferentes.
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Na Figura 8 é possivel ver o exemplo de como foi feita a marcagdo nos

questionarios da SMTTM, ja na Figura 9 é apresentada uma imagem com 0S

questionarios dos ciclistas e da populacao.

Figura 8: Exemplo de pergunta no questionario da SMTTM

7. Vocé acredita que a populacdo de forma geral é preconceituosa para com a bicicleta?

./
Pouco e————) ] UitO

8. Vocé acha importante a economia financeira feita ao usar a bicicleta?

X
Pouco messsssst ) [\1Uit0

9. Vocé acha importante a melhora na sacde individual?

~C
Fouco m——tssss——p  \uit0

Fonte: Autora (2020).
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Figura 9: Exemplo de pergunta no questionario dos Ciclistas e Populagéo

1. Vocé acredita que de alguma forma a geografia da regido afeta a utilizagdo da bicicleta pela
populagéo de Caxias do Sul?

Pouco Muito

2. Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagdo a melhora na saude individual? ™

2 3 4 3 6 7 8 9 10

Pouco Muito

*

3. Voce acha importante o uso da bicicleta em relag&o a menor emissac de gases poluentes na
atmosfera?

Fonte: autora (2020).

Nos resultados obtidos na compilacdo da Secretaria, os valores poderdo ser
decimais, enquanto para os ciclistas e populacdo em geral resultam em numeros
inteiros.

Os questionarios completos utilizados para coleta de dados encontram-se nos
Apéndices B, C, D.

3.4 ANALISE DE DADOS

ApOs o questionario, baseado na escala de Likert de dez pontos, ter sido
respondido por 100% dos participantes do grupo foi realizada uma média das
respostas, esta utilizada para analisar os resultados. Para isso foi utilizado o
programa IBM® SPSS® statistics na versao 21. O programa SPSS® é plataforma de
software de andlise estatistica avancada utilizado como apoio a estatistica, um
“‘instrumento matematico necessario para recolher, organizar, apresentar, analisar e

interpretar dados.” (PESTANA; GAGEIRO, 2005, p.17).
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A analise dos dados propriamente dita é realizada para testa-los e aferir sua
concordancia com as hipéteses da investigacdo. Essa andlise esta
diretamente relacionada com as escalas usadas nos instrumentos e com o
conhecimento das distribuicBes estatisticas da populagdo investigada
(MIGUEL; LEE HOO, 2010, p.97).

O software IBM® SPSS® statistics foi escolhido pois ele consegue analisar e
entender melhor os dados, assim como, avaliar uma maior velocidade os dados com
procedimentos estatisticos avancados o que torna facil uma tomada de decisdo com
alta precisao e qualidade.

Para este estudo a analise dos dados foi utilizada para entender se existe
alguma relacdo entre o uso da bicicleta no municipio de Caxias do Sul e os
parametros apresentados como sexo, idade e escolaridade e para isso, foram
aplicados os testes de significancia e o teste ndo paramétrico Qui-Quadrado de
Pearson.

O teste de significancia, ou nivel de significancia € um teste aplicado para
medir a necessidade de rejeitar a hipotese nula, que € considerada verdadeira até
provar o contrario (PESTANA; GAGERO, 2005).

Nos testes bilaterais (two-tailed), tal significa que se o valor do erro
tipo | associado ao teste (sig), for menor ou igual ao escolhido pelo
analista (p), rejeita-se a hipbtese nula e aceita-se a hipétese
alternativa. Se o valor do erro tipo | associado ao teste (sig), for maior
gue o escolhido pelo analista (p), ndo se rejeita a hipétese nula.
(PESTANA; GAGERO, 2005, p.121).

Nos testes unilaterais (one-tailed), a regra da decisao significa que se
(sig/2) for menor ou igual a ao erro tipo | escolhido pelo analista (p),
rejeita-se a hipétese nula e aceita-se a hipétese alternativa. Caso
contrario ndo se rejeita a hipétese nula. (PESTANA; GAGERO, 2005,
p.121).

7

O teste ndo paramétrico Qui-Quadrado de Pearson é um teste generalista,
que permite analisar a relacado de independéncia entre as variaveis qualitativas, ou

seja, informa se ha ou néo relacéo entre as variaveis (PESTANA; GAGERO, 2005)

Nos testes do Qui-Quadrado, os valores esperados para todas as
células sdo comparados com os respectivos valores observados para
se inferir sobre a relagdo existente entre as variaveis. Se as
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diferencas entre os valores observados e esperados ndo se
consideram  significativamente diferentes, as variaveis s&o
independentes, ou seja, 0 valor do teste pertence a regido de
aceitacdo. Caso contrario, rejeita-se a hip6tese da independéncia, ou
seja, o valor do teste pertence a regido critica. (PESTANA; GAGERO,
2005, p.128).

Além disso, segundo o mesmo autor, este teste é influenciado pelo tamanho
da amostra (PESTANA; GAGERO, 2005).

Para tracar rotas indicadas pelos grupos focais, foi utilizada a ferramenta
Google Earth. Cada participante de cada grupo focal definiu uma ou mais rotas para
0 uso da bicicleta no municipio e a medida que eles citavam os nomes das ruas, a

autora delineava no mapa da cidade tais rotas.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

A andlise de dados podem ser agrupadas em dois grupos: paramétricos e nao
paramétricos. Neste caso 0s resultados encontrados sdo nédo parameéticos, ou seja,
‘independem do conhecimento das distribuicbes de probabilidade e devem ser
usados como dados medidos em escala nominal e ordinal (ou dados qualitativos
ordinais e nominais” (MIGUEL; LEE HOO, 2010, p.97) . Um aspecto importante apds
a aplicacdo dos testes € a interpretacdo dos resultados, um retorno ao dominio
tedrico da investigacdo para verificar sua relacdo com os dados observados.
Geralmente, a interpretacdo implica procedimentos de interferéncia e generalizagéo
para todos os tipos de surveys. Também demanda uma avaliagcdo dos erros do
processo como um todo. Mesmo quando os resultados de uma survey concordam
com a teoria (problema investigado) no nivel da amostra, o pesquisador deve ter
muito cuidado ao inferir sobre a consisténcia no nivel da populac¢édo, particularmente
devido a taxa de retorno.” (MIGUEL,; LEE HOO, 2010, p.97-98).

a) Revisdo sistematica:

Como ja abordado anteriormente, a revisdo sistemética foi feita em duas
bases de dados: CAPES e BDTD e em ambas foram utilizadas a ferramenta da
busca avancada de materiais utilizando as palavras-chave “indicadores de
sustentabilidade” e “mobilidade urbana”.

Com essas palavras-chave na base CAPES foram encontrados um total de
148 artigos e na BDTD, 61 trabalhos académicos. Com isso, iniciou-se a aplicacao
dos filtros. Na base CAPES o primeiro filtro aplicado foi “artigos”, com isso 16 artigos
foram excluidos, restando 132. O 2° filtro aplicado foi a exclusdo dos artigos
repetidos, ou seja, 12, restando 120 artigos. O 3° filtro aplicado foi a leitura dos
resumos e a selecdo dos artigos pertinentes ao tema abordado, 103 artigos foram
excluidos e restaram 17. O 4° filtro aplicado foi a leitura da introducdo desses artigos
para excluir aqueles que nao apresentaram relagdo com o tema trabalhado, ou seja,
6, restando 11 artigos. Paralelamente a isso o 5° filtro foi aplicado para selecionar
artigos que falassem diretamente sobre “bicicleta como meio de transporte
alternativo”, 9 artigos foram excluidos, restando apenas 2.

Ja na base BDTD o primeiro filtro aplicado foi a leitura dos titulos das teses e

dissertacdes com intencdo de selecionar trabalhos académicos que se relacionasse
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com o tema aqui abordado, 45 trabalhos foram excluidos, restando 16. O 2° filtro
aplicado foi a leitura dos resumos, 2 trabalhos foram excluidos, restando 14. O 3°
filtro aplicado foi a procura de estudos que falassem diretamente sobre “bicicleta
como meio de transporte alternativo”, 10 trabalhos foram excluidos, restando apenas

4. A Figura 10 exemplifica as etapas da revisdo sistematica aplicada e seus

resultados.

Figura 10: Etapas da revisao sistematica aplicada e seus resultados

REVISAD SISTEMATICA
| | |
CAPES Total: 148 BNTD Total: 61
itro; Art Excluidos: 16 1° Filtro: Leitura do idos
Fitro: Arigos Restantes: 132 fitulos dastesese EKC uidos i 15;3
| dissertagBes estantes
7 Filtro: Exclusfo iEa}crzlui&:ir:ns 1122':| |
dos artigos repetidos estantes: :
ZFitro Leitwa dos | EXcluidos: 2
[ FESUMOS Restantes: 14
F Filtro: Leitura dos Excluidos: 103 |
resumos Restantes: 17
37 Filt d .
| Eéurguf.:;;r: a ¢ Excluidos: 10
4° Filtro: Leitura da bicicleta coma meio de Restantes: 4
introdugdo e exclusio Excluidos: 6 transpore alternativo
dagueles que ndo Restantes: 11

apresentarn relagio
torm o tema trabalhado

|

5 Fillro: procura de Excluidos: 9
estudos sobre a bicicleta Restantes: 2 RESULTADOS
cormo meio de transporte
alternativo
CAPES: 2
BNTD: 4

Fonte: Autora (2021).

ApoOs a revisao sistematica finalizada foi possivel encontra no total 6 trabalhos
relacionados a bicicleta e a mobilidade urbana sustentavel, sendo 2 na base CAPES

e 4 na base nacional de teses ou dissertacoes.

b) Design macroergonémico, grupo focal e entrevista:
Para este trabalho foram utilizados 3 grupos amostrais: agentes de transito da

Secretaria Municipal de Transito, Transporte e Mobilidade (dividido em trés
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subgrupos: educacao, fiscalizacdo e transito, conforme divisdo da propria Secretaria
de Transito), ciclistas, profissionais ou ndo, e a populacdo do municipio. E estes
grupos foram escolhidos pela capacidade de agregar conhecimento ao trabalho. Os
fiscais pelo conhecimento técnico, os ciclistas pelo conhecimento através da
experiéncia no uso da bicicleta e populagcdo como possiveis uUsuérios.

O grupo focal da Secretaria Municipal de Transito, Transportes e Mobilidade
foi dividido em 3 subgrupos: educacdo, fiscalizacdo e engenharia. Dentro do
subgrupo educacéo os itens de demanda foram: sustentabilidade, saude do usuario,
cultura do individuo, geografia da regido, seguranca (medo de violéncia),
infraestrutura (local apropriado para se locomover), condi¢do climética, tempo de
deslocamento, transito, engajamento do comércio, infraestrutura no local de
trabalho, educacdo das pessoas em geral, infraestrutura publica (para guardar a
bicicleta), fiscalizacdo, investimento do poder publico e logistica de integracdo de
modais.

Ja para o subgrupo da fiscalizacdo os itens de demanda foram: geografia,
sustentabilidade, educacdo das pessoas em geral, infraestrutura (local apropriado
para se locomover), integridade fisica, tempo de deslocamento, seguranca (ter
seguranca ao andar em local apropriado), qualidade de vida, cultura do individuo,
saude do usuério, apoio politico, seguranca (medo de violéncia), infraestrutura
publica (para guardar a bicicleta), preconceito para com a bicicleta, econémica,
transito e condicao climatica.

Para o subgrupo de engenharia os itens de demanda foram: cultura do
individuo, condicdo climatica, geografia da regido, resisténcia da populacéo,
reclamacdo da populacdo, infraestrutura (local apropriado para se locomover),
politica apropriada e administracdo publica.

Para o grupo SMTTM foram entrevistados, no total, 18 pessoas.

Para o grupo focal dos ciclistas os itens de demanda foram: seguranca (ter
seguranca ao andar em local apropriado), cultura do individuo, investimento do
poder publico, educacdo das pessoas em geral, econdmica, infraestrutura publica
(para guardar a bicicleta, saude do usuario, cultura do individuo, transito, qualidade
de vida, sustentabilidade, tempo de deslocamento, geografia da regido, seguranga
(medo de violéncia), infraestrutura (local apropriado para se locomover). No total

foram entrevistadas 31 pessoas.
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Para o grupo da populagdo os itens de demanda foram: infraestrutura (local
apropriado), geografia, salde ao usuario, sustentabilidade, educacao, investimento
do poder publico, econdémico, infraestrutura (local de trabalho), condicdo climatica,
seguranca (violéncia), qualidade de vida, diminuicdo dos acidentes, cultura dos
individuos e infraestrutura publica (para guardar as bicicletas). No total foram
entrevistadas 34 pessoas.

c) Questionario:

Conforme mencionando anteriormente, apds a entrevista ser realizada com os
grupos focais (com no minimo 30% do grupo), o questionéario foi montado de acordo
com a estratégia de priorizacdo de informacdo. A SMTTM respondeu no total 35

questionarios. As Figuras 11, 12 e 13 representam esses dados.

Figura 11: Sexo dos respondentes do grupo focal SMTTM

Sexo - SMTTM

26%

74%

= Masculino = Feminino

Fonte: Autora (2021).

81



Figura 12: Faixa etaria dos respondentes do grupo focal SMTTM

Faixa etaria SMTTM
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19-30 31-40 41-50 51-60 61-70 71-80

Fonte: Autora (2021).

Figura 13: Escolaridade dos respondentes do grupo focal SMTTM
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Fonte: Autora (2021).
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De acordo com a resposta do grupo focal o fator que mais influencia o uso da
bicicleta no Municipio de Caxias do Sul € a menor emissdo de gases poluentes na
atmosfera e o fator que menos influencia é o preconceito que a populacédo tem em
relacdo ao modal de transporte.

A Figura 14, a segquir, ilustra todos os fatores que influenciam o uso da
bicicleta.

Figura 14: Fatores que influenciam o uso da bicicleta segundo o grupo focal
SMTTM
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Fonte: Autora (2021).
E segundo o mesmo grupo focal, a bicicleta seria mais utilizada como modal

de transporte por eles se sentissem mais segura ao utiliza-la.

A Figura 15, a sequir, ilustra a opinido do grupo focal.
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Figura 15: Opiniao do grupo focal SMTTM sobre o uso da bicicleta

Opiniao sobre o uso da bicicleta
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Fonte: Autora (2021).

Uma vez que os dados foram coletados testes estatisticos foram utilizados os
testes (significancia e Qui-quadrado) para entender se os parametros escolhidos
(sexo, idade e escolaridade) tém relacdo com a possibilidade de utilizar a bicicleta
como modal de transporte em Caxias do Sul. Os Quadros 3, 4 e 5 mostram os
resultados encontrados no grupo da Secretaria Municipal de Transito, Transporte e
Mobilidade.

Quadro 3 — Grupo SMTTM: possibilidade do uso da bicicleta X sexo

E possivel utilizar a bicicleta como modal de transporte me Caxias do Sul?
Sim N&o Outro p-valor
Masculino 17 6 2
Feminino 4 3 2 0.3772

Fonte: Elaborada pela autora (2021).
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Com um p-valor maior do que 0,05 ndo foi possivel estabelecer nenhuma
relacéo entre o parametro “sexo” e a possibilidade do uso da bicicleta em Caxias do
Sul.

Quadro 4 — Grupo SMTTM: possibilidade do uso da bicicleta X escolaridade

E possivel utilizar a bicicleta como modal de transporte me Caxias do Sul?
Sim N&o Outro p-valor
Ensino fundamental 0 0 0
incompleto
Ensino fundamental 0 0 0
completo
Epsmo médio 0 0 0
incompleto
Ensino médio 1 1 0 0.1868
completo
Eq5|no superior 3 4 1
incompleto
Ensino superior 11 2 2
completo
Pés-graduacéo 6 2 0

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Com um p-valor maior do que 0,05 nédo foi possivel estabelecer nenhuma
relagdo entre o parametro “escolaridade” e a possibilidade do uso da bicicleta em

Caxias do Sul.

Quadro 5 — Grupo SMTTM: possibilidade do uso da bicicleta X faixa etaria

E possivel utilizar a bicicleta como modal de transporte me Caxias do Sul?
Sim N&ao Outro p-valor
0-18 0 0 0
19-30 2 1 1
31-40 7 2 0
41-50 7 4 1 0.2046
51-60 5 1 1
61-70 0 0 1
71-80 0 1 0

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Com um p-valor maior do que 0,05 ndo foi possivel estabelecer nenhuma
relacdo entre o parametro “faixa etaria” e a possibilidade do uso da bicicleta em
Caxias do Sul.

Ao analisar o grupo focal dos ciclistas, pode-se obter o total de 63

guestionarios respondidos. As Figuras 16, 17 e 18 representam esses dados.
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Figura 16: Sexo dos respondentes do grupo focal Ciclistas

Sexo - Ciclistas

41%

59%

= Masculino = Feminino

Fonte: Autora (2021).

Figura 17: Faixa etaria dos respondentes do grupo focal Ciclistas

Faixa etéria - ciclistas
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Fonte: Autora (2021).
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Figura 18: Escolaridade dos respondentes do grupo focal Ciclistas

Escolaridade - ciclistas
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Fonte: Autora (2021).

De acordo com a resposta do grupo focal os fatores que mais influenciam o
uso da bicicleta no Municipio de Caxias do Sul séo a saude individual do utilitario e o
aumento na qualidade de vida e o fator que menos influencia é o tempo de
deslocamento com o modal.

A Figura 19, a seguir, ilustra todos os fatores que influenciam o uso da

bicicleta.
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Figura 19: Fatores que influenciam o uso da bicicleta segundo o grupo focal Ciclistas
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Fonte: Autora (2021).

E segundo o mesmo grupo focal, a bicicleta seria mais utilizada como modal
de transporte por eles se houvesse investimento e apoio do poder publico para com
0 modal.

A Figura 20, a seguir, ilustra a opinido do grupo focal.
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Figura 20: Opinidao do grupo focal Ciclistas sobre o uso da bicicleta

Opinido sobre o uso da bicicleta

10

> o Q) <
& & o™ o
O Q\ \ QO
,b‘o\ Qﬂo (_,Qloo bé
& »° P
2 N P
2 ®
> ebe
N 0
. (,d' e(\
S 2©
N &
o «©

Fonte: Autora (2021).

J& os Quadros 6, 7 e 8 mostram os resultados encontrados no grupo dos

Ciclistas para entender se os parametros escolhidos (sexo, idade e escolaridade)

tém relacdo com a possibilidade de utilizar a bicicleta como modal de transporte em

Caxias do Sul.

Quadro 6 — Grupo Ciclista: possibilidade do uso da bicicleta X sexo

E possivel utilizar a bicicleta como modal de transporte me Caxias do Sul?
Sim N&o QOutro p-valor
Masculino 27 6 2
Feminino 21 2 1 0.5858

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Com um p-valor maior do que 0,05 ndo foi possivel estabelecer nenhuma

relagéo entre o parametro “sexo” e a possibilidade do uso da bicicleta em Caxias do

Sul.




Quadro 7 — Grupo Ciclista: possibilidade do uso da bicicleta X escolaridade

E possivel utilizar a bicicleta como modal de transporte me Caxias do Sul?
Sim N&o Qutro p-valor
Ensino
fundamental 1 0 0
incompleto
Ensino
fundamental 0 0 0
completo
Ensino médio
incompleto 0 0 0 0.7883
Ensino médio 5 > 0
completo
En'smo superior 6 2 0
incompleto
Ensino superior 20 2 1
completo
Pdés-graduacéo 16 2 2

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Com um p-valor maior do que 0,05 ndo foi possivel estabelecer nenhuma
relagado entre o parametro “escolaridade” e a possibilidade do uso da bicicleta em

Caxias do Sul.

Quadro 8 — Grupo Ciclista: possibilidade do uso da bicicleta X faixa etaria

E possivel utilizar a bicicleta como modal de transporte em Caxias do Sul?
Sim Néo Outro p-valor
0-18 0 0 0
19-30 6 0 0
31-40 24 3 2
41-50 10 3 0 0.003583
51-60 8 2 0
61-70 0 0 0
71-80 0 0 1

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Com um p-valor menor do que 0,05 foi possivel estabelecer uma relacdo
entre o parametro “faixa etaria” e a possibilidade do uso da bicicleta em Caxias do
Sul. Ou seja, dentro das faixas etarias 31-40 anos, ha uma tendéncia maior da
possibilidade do uso da bicicleta como meio de transporte.

Ao analisar o grupo focal da populacdo, pode-se obter o total de 387

questionarios respondidos. As Figuras 21, 22 e 23 representam esses dados.
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Figura 21: Sexo dos respondentes do grupo focal Populacao

Sexo - Populagéo
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Fonte: Autora (2021).

Figura 22: Faixa etaria dos respondentes do grupo focal Populacéo

Faixa etaria - Populacéo
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Fonte: Autora (2021).
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Figura 23: Escolaridade dos respondentes do grupo focal Populacao

Escolaridade - Populacao
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Fonte: Autora (2021).

De acordo com a resposta do grupo focal os fatores que mais influenciam o
uso da bicicleta no Municipio de Caxias do Sul sdo a menor emissao de gases
poluentes na atmosfera e a saulde individual do utilitario e o fator que menos
influencia € o nimero alto de acidentes com os ciclistas.

A Figura 24, a seguir, ilustra todos os fatores que influenciam o uso da

bicicleta.
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Figura 24: Fatores que influenciam o uso da bicicleta segundo o grupo focal
Populacao
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Fonte: Autora (2021).
E segundo o mesmo grupo focal, a bicicleta seria mais utilizada como modal

de transporte por eles se sentissem mais segura ao utiliza-la.

A Figura 25, a sequir, ilustra a opinido do grupo focal.
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Figura 25: Opiniao do grupo focal Populagdo sobre o uso da bicicleta

Opinido sobre o uso da bicicleta
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Fonte: Autora (2021).

J& os Quadros 9, 10, 11 mostram os resultados encontrados no grupo dos
Populacdo para entender se os parametros escolhidos (sexo, idade e escolaridade)
tém relacdo com a possibilidade de utilizar a bicicleta como modal de transporte em
Caxias do Sul.

Quadro 9 — Grupo populacdo: possibilidade do uso da bicicleta X sexo

E possivel utilizar a bicicleta como modal de transporte me Caxias do Sul?
Sim N&o Outro p-valor
Masculino 126 38 8
Feminino 109 71 19 0.001003

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Com um p-valor menor do que 0,05 foi possivel estabelecer uma relacdo
entre o parametro “sexo” e a possibilidade do uso da bicicleta em Caxias do Sul. Ou
seja, os homens tendem a ser mais positivos quanto a ideia da possibilidade do uso
da bicicleta como meio de transporte em Caxias do Sul.
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Quadro 10 — Grupo populacédo: possibilidade do uso da bicicleta X escolaridade

E possivel utilizar a bicicleta como modal de transporte me Caxias do Sul?
Sim N&o Qutro p-valor
Ensino
fundamental 0 0 0
incompleto
Ensino
fundamental 2 0 0
completo
Ensino médio
incompleto ! 2 0 0.6724
Ensino médio 13 9 3
completo
En.smo superior 39 14 1
incompleto
Ensino superior
completo 67 32 8
Pdés-graduacéo 107 52 15

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Com um p-valor maior do que 0,05 nédo foi possivel estabelecer nenhuma
relagado entre o parametro “escolaridade” e a possibilidade do uso da bicicleta em

Caxias do Sul.

Quadro 11 — Grupo populacédo: possibilidade do uso da bicicleta X faixa etaria

E possivel utilizar a bicicleta como modal de transporte me Caxias do Sul?
Sim N&ao Outro p-valor
0-18 4 1 0
19-30 35 20 4
31-40 71 31 13
41-50 68 35 8 0.643
51-60 42 19 1
61-70 11 2 1
71-80 4 1 0

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Com um p-valor maior do que 0,05 nédo foi possivel estabelecer nenhuma
relagado entre o parametro “escolaridade” e a possibilidade do uso da bicicleta em
Caxias do Sul.

Nos grupos analisados acima nem sempre foi possivel estabelecer correlacéo
entre os parametros estudados. No grupo da SMTTM ndo existiu nenhuma
correlacdo entre os parametros escolhidos. No grupo dos Ciclistas foi possivel
estabelecer correlacdo apenas em relacao a faixa etaria. JaA no grupo da populacao
a correlacao foi estabelecida somente em relacéo ao sexo.

Kienteka, Firmino e Reis (2014) apontam que fatores individuais como sexo e

idade estdo associados ao uso da bicicleta, e que geralmente o uso da mesma é
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mais comum entre 0os homens mais jovens. Teixeira et al. completa dizendo que
apesar de nao ter observado essa proporcdo entre 0s sexos, as mulheres
apareceram em maioria como nao usuarias. Porém, a correlacdo em relacdo a faixa
etaria ainda € dubia, Rodrigues e Lima (2013) aponta em seu trabalho que fatores
como sexo, escolaridade e idade néo esté associado a utilizacdo da bicicleta.

J& Vale (2016) diz que dificilmente poderé estabelecer uma correlacdo com o
uso da bicicleta, visto que os resultados sdo ambiguos, pois existem informacdes
gue apontam para a diminuicdo do uso da bicicleta com a idade, assim como esse
fator ndo tem significancia.

Neste estudo a escolaridade foi um fator que ndo apresentou correlacdo com
0 uso da bicicleta. Autores como Kienteka, Fermino e Reis (2014) dizem que a
escolaridade ndo apresenta associacdo conclusiva quanto ao uso da bicicleta, pois
este, pode sofrer influencias multifatoriais como ambientais, aspectos intrapessoais
e interpessoais. Bacchieri, Gigante e Assuncao, porém, apontam que a escolaridade
mostrou associacdo linear inversa quanto ao uso da bicicleta, ou seja, a
probabilidade de pessoas com menos de 9 anos de anos de estudos utilizar a
bicicleta é cinco vezes maior do que pessoas com mais de 9 anos de anos de
estudos.

J& Araujo et al. em seu estudo aponta que a maior parte das pessoas que
utilizam a bicicleta possuem nivel fundamental de escolaridade, porém a utilizam
como forma de lazer, contrariado entdo a expectativa de que a populacdo com um
nivel de escolaridade mais baixa utilizaria a bicicleta como modal de transporte.

Além disso, por meio dos questionarios foi possivel tracas rotas para o uso da
bicicleta no Municipio de Caxias do Sul através das opinides dos grupos focais. A

seguir as Figuras 26 a 31 mostram as rotas apontadas pelos grupos.
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Figura 26: Rotas apontadas pelo grupo SMTTM
i T -

wamh

Google Earth

Data das imagens: 0 3.54"S - 51°10'00.59"0: elev. 801 m altitude do ponto de visdo 24.59 km

Fonte: Autora (2021)

Flgura 27: Rotas apontadas pelo grupo SMTTM (vista centro)
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Fénte: Autora (2021).
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Figura 28: Rotas apontadas pelo grupo Ciclistas
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Figura 30: Rotas apontadas pelo grupo Populacao
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As rotas apontadas pelos grupos foram as seguintes ruas conforme Quadro
12.

Quadro 12: Rotas apontadas pelos grupos de acordo com questionarios respondidos
(continua)

Rua Moreira César, Rua Padre Raul Acoreci,
BR 116, Perimetral Av. Ruben Bento Alves,
Rua Visconde de Pelotas, Rua Mario Lopes,
Rua Sinimbu, Av. Rodrigues Alves, Rua Luiz
Michelon, Rua Vinte de Setembro, Rua
Mateo Gianella, Rua Jacob Luchesi,
SMTTM Perimetral norte, Av. Itallia, Av. Rio Branco,
Av. Bom Pastor, Rua Ernesto Cesara, Rua
Feij6 Junior, Rua Benjamin Custddio de
Oliveira, Rua os 18 do forte, Av. Séao
Leopoldo, Rua Marechal Floriano, Rua Joao
José Cruz, Rua Garibaldi, Rota entre EPIs
norte e sul e Rua José Ramos (Ana Rech).

Rua Professora. Viero, Rua Marqués do
Herval, BR-116, Rua Luiz Michelon, Rua Os
18 do forte, Av. Sdo Leopoldo, Rua
o Marechal Floriano, Rua Sinimbu, Rua
Ciclistas Dr. Montaury, Rua Alfredo Chaves, Rua
Bortolo Zani, Rua Julio de Castilhos,
Perimetrais, Rua Ernesto Marsiaj, Praca
Dante de Alighieri, Rua José Tovasi,
Aeroporto, Rua Tronca.

RS122, Av. Itdlia, Rua Sinimbu, Auv.
Independéncia, Rua Alfredo Chaves, Auv.
Julio de Castilhos, Praca Dante Alighieri,
Rua os 18 do forte, Rua Marqués do Herval,
Perimetrais Norte e Sul, Av. Sdo Leopoldo,
Rua Humberto de Campos, Rua Vinte de
setembro, Rua Dr. Montauri, Rua Visconde
de Pelotas, Br 116, Rota do sol, Rua Moreira
César, Rua Treze de Maio, Rua Pinheiro
Guimaraes, Rua Antbnio Broilo, Rua Luiz
Michelon, Rua Atilio Andreazza, Rua
. Conselheiro Dantas, Rua Guia Lopes, Rua
Populagao Santos Dumont, Rua Ernesto Alves, Rua
Borges de Medeiros, Rua Santo Ceroni, Rua
Matteo Gianella, Rua Conde D'Eu, Rua
Angelina Michelon, Estrada do Imigrante,
Rua Irma Valiera, Rua Feij6 Junior, Av. Julio
de Castilhos, Rua Marcilio Dias, Rua
Andrade de Neves, Rua Humberto de
Campos, Rua Placido de Castro, Rua Bento
Gongalves, Rua Vereador Mario Pezzi, Rua
Teixeira Mendes, Av. Rio Branco, Rua Olavo
Bilac, Av. Brasil, Rua Julio Calegari, Av.
Bom Pastor, RS 453, Rua Cristiano Ramos
de Oliveira, Rua Jacob Luchesi, Rua padre
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(concluséao)

Raul Acorsi, Av. Fenix, Av. Canopus, Rua
Fagundes Varela, Rua José Mocelin, Rua
Luiz Antunes, Rua Tronca, Rua Pio XlI, Av.
Rossetti, Av. Mario Lopes, Rua Miguel
Muratori, Av. ltalia, Av. Sao Jodo, Rua José
Aloisio Bruger, Rua Professora Viero, Rua
Pedro Zugno, Rua Garibaldi, Rua Dom José
Barea, Rua Dr. Emilio Ataliba Finger, Rua
Mozart Perpétuo Monteiro, Rua Walter
Carlos Afonso, Rua Ivan Antonio Cercato,
Rua Luis Segala, Rua Sao Francisco de
Paula, Tv. Santa Maria, Av. Primavera, Tv.
Sao Marcos, Tv. Rio Grande, Rua Sarmento
Leite, Rua Visconde de Tauani, Rua Dr.
Protasio Alves, Praca do Trem, Praga das
Feiras, Rua Coronel Flores, Av. Franca, Rua
Bortolo Zani, Rua La Salle, Rua Pinheiro
Machado, Rua Dr. Montaury, Rua Ludovico
Cavinatto, Ucs, Rodoviaria, Rua Anicio
Borges dos Santos, Av. Doutor Assis
Antbnio Mariane, Rua Ernesto Cesara, Rua
José Bertelli, Av. Salgado Filho, Rua Tupy,
Rua José Soares de Oliveira, Rua Véneto,
Rua Pedro Giacomet, Av. Franca, Rua dos
Ipés, Campo Municipal, Rua Ivo Remo
Comanduli.

Fonte: Autora (2021).

Entre as rotas citadas pelos grupos as comum para todos eles foram: BR-116,
Perimetral Av. Ruben Bento Alves, Rua Sinimbu, Rua Luiz Michelon, Rua Os 18 do

forte e Av. S&o Leopoldo.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Com o dilema ambiental atual em que nos encontramos surgem sempre
novas ideias com o intuito de melhorar a qualidade de vida dos seres vivos em geral
assim como continuar o desenvolvimento econémico. Porém vale lembrar que a
caminhada para alcangar este desenvolvimento necessita ser tracada em paralelo
aquela ambiental, pois todos fazemos parte do mesmo ciclo biologico.

Ao desenvolver deste trabalho foi possivel observar que para o grupo
“‘SMTTM”, o sexo, escolaridade e faixa etaria ndo demonstraram relagdo quanto a
utilizacao da bicicleta como modal de deslocamento urbano em Caxias do Sul.

J& para o grupo “ciclistas” a possibilidade do uso da bicicleta como modal de
deslocamento em Caxias do Sul esta vinculada a faixa etaria. JA 0 sexo e a
escolaridade ndo demostraram relacdo quanto a possibilidade de utilizacdo do
modal.

Para o grupo “populacdo” a possibilidade do uso da bicicleta como modal de
deslocamento em Caxias do Sul esta vinculada ao sexo, ou seja, 0s homens tendem
a ser mais positivos quanto a ideia da possibilidade do uso da bicicleta em Caxias do
Sul. Ja a faixa etéria e a escolaridade ndo demostraram relacdo quanto a utilizacédo
do modal.

Com este estudo foi possivel construir uma base de dados e gerar
informacBes para respaldar a tomada de decisbes dos planejadores urbanos em
relacdo ao uso da bicicleta como modal de transporte. Um exemplo que pode ser
citado é: os grupos dos ciclistas e o grupo da populacdo, em sua maioria, sao
favoraveis quanto ao uso da bicicleta como modo de transporte, porém o grupo da
SMTTM, os tomadores de decisdes quanto a implementacdo de infraestrutura para a
utilizacao da bicicleta no Municipio ndo se mostram favoraveis, ou ndo acreditam, na
bicicleta quanto modal de transporte. Logo, é possivel perceber uma falta de
conexao para com o desejo da populacdo em geral (ciclistas e populagéo) por parte
da SMTTM.

Desta forma, a partir do estudo das percepg¢fes dos individuos acerca do uso
da bicicleta como modo de transporte no municipio de Caxias do Sul, o presente
trabalho pretende informar aos planejadores publicos quanto a promoc¢ao do uso da
bicicleta no municipio. As informac¢6es aqui obtidas podem auxiliar na compreenséo

na relagcdo entre aspectos individuais (sexo, idade e escolaridade) e o uso da
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bicicleta na elaboracdo de leis especificas para estimular o uso da mesma como
modal de transporte além de ser uma evidéncia de que se a bicicleta receber o
devido tratamento em termos de politicas de incentivo ao seu uso ela podera torna-
se viavel para viagens urbanas no médio e longo prazo.

E importante ressaltar que para este trabalho néo foi realizado algum tipo de
estudo sobre a viabilidade técnica e ambiental para o desenvolvimento das rotas,
assim como, néo foi levado em consideracédo a geografia, o clima do municipio e o
perfil socioeconémico dos grupos focais. Este estudo mostra o desejo das partes
interessadas na possibilidade do uso da bicicleta como instrumento de mobilidade
urbana sustentavel no municipio.

Uma proposta para estudos futuros seria tracar a viabilidade de
implementacdo de ciclovias na cidade, assim como pontos de bicicletas
compartilhadas, sendo elas a propulsdo humana ou elétricas. Acredito que esta
altima é um nicho inexplorado na regido e para a sua implementacdo seria
necessario um estudo possibilitando a sua implementacdo e manutencao (recarga)

de forma sustentavel, como por exemplo através da energia solar.
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APENDICE A: ITENS DE DEMANDA DOS GRUPOS FOCAIS

(continua)
GRUPO FOCAL ITENS DE DEMANDA

Sustentabilidade,
Salde do usuario,
Cultura do individuo, geografia da regido,
Seguranca (medo de violéncia),
Infraestrutura (local apropriado para se
locomover),
Condicao climatica,
N Tempo de deslocamento,
SMTTM - EDUCACAO Transito,
Engajamento do comércio,
Infraestrutura no local de trabalho,
Educacéao das pessoas em geral,
Infraestrutura publica (para guardar a
bicicleta),
Fiscalizacao,
Investimento do poder publico
Logistica de integracdo de modais.

Geografia,
Sustentabilidade,
Educacéao das pessoas em geral,
Infraestrutura (local apropriado para se

locomover),
Integridade fisica,
Tempo de deslocamento,
Seguranga (ter seguranca ao andar em
local apropriado),
gualidade de vida,
cultura do individuo,
Salde do usuario,

Apoio politico,
Seguranca (medo de violéncia),
Infraestrutura publica (para guardar a

bicicleta),
Preconceito para com a bicicleta,
Econbmica,
Transito,
Condicao climatica.

SMTTM - FISCALIZACAO

Cultura do individuo,
Condicéo climatica,
Geografia da regiao,
Resisténcia da populacéo,
SMTTM - ENGENHARIA Reclamac&o da populacéo,
Infraestrutura (local apropriado para se
locomover),
Politica apropriada

Administracdo publica.
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(concluséo)

CICLISTAS

Seguranca (ter seguranca ao andar em
Local apropriado),

Cultura do individuo,
Investimento do poder publico,
Educacéo das pessoas em geral,
Econdmica,
Infraestrutura publica (para guardar a
Bicicleta,

Salde do usuario,

Cultura do individuo,
Transito,

Qualidade de vida,
Sustentabilidade,

Tempo de deslocamento,
Geografia da regiao,
Seguranca (medo de violéncia),
Infraestrutura (local apropriado para se
locomover).

POPULACAO

infraestrutura (local apropriado),
geografia,
saude ao usuario,
sustentabilidade,
educacao,
investimento do poder publico,
econdmico,
infraestrutura (local de trabalho),
condigéo climatica,
seguranca (violéncia),
gualidade de vida,
diminuicdo dos acidentes,
cultura dos individuos
infraestrutura publica (para guardar as
bicicletas).

Fonte: Autora (2021).
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APENDICE B: QUESTIONARIO USADO NA COLETA DE DADOS DO
GRUPO FOCAL CICLISTAS

Ciclistas - O uso da bicicleta como proposta =
de mobilidade urbana sustentavel para o
municipio de Caxias do Sul

Prezado respondente!

Este questionario faz parte da minha pesquisa de mestrado (Elisa Hoeppner Borgerth) pela Universidade de
Caxias do Sul (UCS), intitulada "0 uso da bicicleta como proposta de mobilidade urbana sustentavel para o
municipio de Caxias do Sul” no programa de pos graduagéo em Engenharia e Ciéncias Ambientais, com
Orientagdo da Professora Dr2. Renata Cornelli.

Ele ndo & obrigatdrio, mas sua opinido € de grande valor para o desenvolvimento do meu trabalho. Solicito,
entdo, que vocé preencha com sua idade, sexo e escolaridade nos quadros abaixo e marque na escala a
resposta que melhor representa a sua opinido.

N&o cologue o seu nome no questionario. As informagdes serdo tratadas de forma confidencial e servirdo
apenas para o trabalho que esta sendo desenvolvido em parceria com a UCS, Universidade de Caxias do Sul.

Qual a sua idade? ©

Texto de resposta curta

Qual o seu sexo? ©

Masculino

Feminino

Qual a sua cidade? *

Texto de resposta curta

Qual o seu bairro? *

Texto de resposta curta
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Para que vocé usa a bicicleta? *

Texto de resposta longa

H& quanto tempo vocé pedala ou usa a bicicleta? *

Texto de resposta curta

Qual o seu grau de escolaridade? *

Ensino Fundamental incompleto (1° grau)
Ensino Fundamental Completo (1° grau)
Ensino Médio incompleto (2° grau)
Ensino Médio Completo (2° grau)
Superior Incompleto

Superior Completo

Pos Graduacio
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1. Vocé acredita que de alguma forma a educagéo - forma de tratamento entre as pessoas
(motoristas, ciclistas e pedestres) afeta a utilizagdo da bicicleta pela populagéo de Caxias do
Sul?

1 2 3 4 5 ] 7 8 9 10

rPco O O O O O O O O O O it

2. Vocé acredita que de alguma forma a cultura/habito/costume das pessoas afeta a utilizaggo

da bicicleta pela populagéo de Caxias do Sul?

1 2 3 4 5 ] 7 8 9 10

rPco O O O O O O O O O O i

3. Vocé acredita que de alguma forma o tempo de deslocamento afeta a utilizagdo da bicicleta
pela populagdo de Caxias do Sul?

1 2 3 4 3 B 7 8 9 10

Pouco O O O O O O O O O O Muito

4. Vocé acredita que de alguma forma a geografia da regido afeta a utilizacdo da bicicletapela *

populagao de Caxias do Sul?

1 2 3 4 3 6 7 g 9 10

Pouco O O O O O O O O O O Muito
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5. Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagdo ao aumento na qualidade de vida? *

1 2 3 4 3 ] 7 8 9 10

pPico O O O O O O O O O O wio

6. Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagao a melhora na saude individual? *

1 2 3 4 3 ] 7 8 9 10

Pouco O O O O O O O O O O Muito

7. Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagdo a economia financeira feita ac usar a
bicicleta?

1 2 3 4 3 ] 7 8 9 10

Pouco O O O O O O O O O O Muito

8. Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagdo a diminuigdo da quantidade de veiculos
nas ruas, logo a diminuigdo do transito?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

pPco O O O O O O O O O O it

2. Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagdo a menor emisséo de gases poluentes na
atmosfera?

1 2 3 4 3 ] 7 8 9 10

pPco O O O O O O O O O O

127



10. Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse um local apropriado (ciclovias, ciclofaixas, etc...)? *

1 2 3 4 b 5] 7 8 g 10

Discordo O O O O O O O O O O Concordo

11. Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse investimento do poder publico com uma politica  *
apropriada para o uso deste modal?

1 2 3 4 5 6 7 g ] 10

Discordo O O O O O O O O O O Concordo

12. Vocé andaria mais de bicicleta se fosse disponibilizado pelo poder publico um lugar *
apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario)?

1 2 3 4 9 [+] 7 8 9 10

Discordo O O O O O O O O O O Concordo

13. Vocé andaria mais de bicicleta se vocé se sentisse seguro (a)? *

1 2 3 4 9 [+] 7 8 9 10

Discordo O O O O O O O O O O Concordo
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14. Vocé acha que Caxias do Sul teria possibilidade para o uso diario de bicicleta?
Sim
Ndo

Outro

*

15. Se vocé respondeu SIM para a pergunta n® 4 defina uma ou mais rotas possiveis saindo da
sua residencia ate Praga Dante Aligheire para o uso da bicicleta como meio de locomogao.
Expligue a rota utilizando o nome das vias. Se necessario, utilize o mapa na pagina seguinte.

Texto de resposta longa

*

16. Se vocé respondeu SIM para a pergunta n© 15 defina uma ou mais rotas possiveis saindo da
sua residéncia ate o seu local de trabalho para o uso da bicicleta como meio de locomogao.
Explique a rota utilizando o nome das vias. Se necessario, utilize o mapa abaixo.

Texto de resposta longa

17. Prezado respondente, este espaco esta aberto para qualquer tipo de manifestagdo (reclamacéio,
sugestéo, informagao, observagdo, etc.) que vocé achar importante destacar.

Texto de resposta longa
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Mapa de Caxias do Sul apenas para consulta
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APENDICE C: QUESTIONARIO USADO NA COLETA DE DADOS DO
GRUPO FOCAL SMTTM

Questionario
Prezado colaborador!
Este questionario faz parte da minha pesquisa de mestrado pela
Universidade de Caxias do Sul (UCS) intitulada “O uso da bicicleta como
proposta de mobilidade urbana sustentavel para o municipio de Caxias do Sul”.

7

Ele ndo é obrigatério, mas sua opinido € de grande valor para o
desenvolvimento do meu trabalho. Solicito, entdo, que vocé preencha com sua
idade, sexo e escolaridade nos quadros abaixo e marque com um X, na escala,
a resposta que melhor representa a sua opiniao.

N&o coloque o seu nome no questionario. As informac6es serdo tratadas
de forma confidencial e servirdo apenas para o trabalho que estd sendo
desenvolvido em parceria com a UCS, Universidade de Caxias do Sul.

Sexo: Feminino Masculino

Idade:

Quanto tempo vocé trabalha na secretaria? (lembre-se de indicar se sdo meses ou anos)

Grau de escolaridade

Ensino Médio (2° Grau) Completo

Ensino Fundamental (1° Grau)
Incompleto

Superior Incompleto

Ensino Fundamental (1° Grau)
Completo

Superior Completo

Ensino Médio (2° Grau) Incompleto Pés Graduagéo

EXEMPLO DE PREENCHIMENTO:

1. Ouso dabicicleta em Caxias do Sul:
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Insatisfeito * Satisfeito

MARQUE NA ESCALA QUAL A SUA OPINIAO QUANTO AS SEGUINTES QUESTOES:

Lembre-se de marcar um “X” na linha, como mostra o exemplo acima.

1.

Vocé acredita que de alguma forma a cultura/hébito/costume das pessoas afeta a
utilizagdo da bicicleta pela populagdo de Caxias do Sul?

Pouco — Muito

Vocé acredita que de alguma forma que a geografia da regido afeta a utilizacdo da
bicicleta pela populacdo de Caxias do Sul?

Pouco — Muito

Vocé acredita que de alguma forma que a condi¢cdo climética da regido afeta a
utilizagdo da bicicleta pela populagdo de Caxias do Sul?

Pouco — Muito

Vocé acredita que de alguma forma que a educacéo - forma de tratamento entre as
pessoas (motoristas, ciclistas e pedestres) afeta a utilizagdo da bicicleta pela
populacédo de Caxias do Sul?

Pouco — Muito

Vocé acredita que de alguma forma que o tempo de deslocamento afeta a utilizacdo
da bicicleta pela populacdo de Caxias do Sul?

Pouco — Muito

Vocé acredita que a populacdo de forma geral é resistente para usar a bicicleta?

Pouco — Muito

Vocé acredita que a populacao de forma geral é preconceituosa para com a bicicleta?

Pouco — Muito

Vocé acha importante a economia financeira feita ao usar a bicicleta?
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Pouco — Muito

Vocé acha importante a melhora na sadde individual?

Pouco — Muito

Vocé acha importante a menor emissédo de gases poluentes na atmosfera?

Pouco — Muito

Vocé acha importante o Aumento na qualidade de vida?

Pouco — Muito

Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse um local apropriado para andar de
bicicleta (ciclovias, ciclofaixas, etc...)

Discordo I —— CONCOrdO

Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse engajamento do comércio e fosse
disponibilizado pelos mesmos um lugar apropriado para deixar a bicicleta
(bicicletario).

Discordo — Concordo

Vocé andaria mais de bicicleta se sentisse seguro (a).

Discordo I —— CONCOrdO

Vocé andaria mais de bicicleta se o seu local de trabalho oferecesse uma
infraestrutura adequada como vestiario, chuveiros, bicicletéarios.

Discordo — Concordo

Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse mais fiscalizagéo.

Discordo n———) C 0N COrdo

Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse investimento e apoio do poder publico
com uma politica apropriada para o uso deste modal.
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18.

19.

20.

Discordo I —— C01COrdO

Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse logistica de integracdo de modais.

Discordo I —— C0NCOrdO

Vocé acha que Caxias do Sul teria possibilidade para o uso de bicicleta?

( )Sim
( ) Néo
() Outro

Se vocé respondeu SIM para a pergunta n° 5 defina de acordo com a sua fungdo na
Secretaria uma ou mais rotas possiveis para o uso da bicicleta como meio de locomog&o.
Explique a rota utilizando o nome das vias. Se necessario, utilize o0 mapa na pagina
seguinte

21.

Prezado colaborador, este espaco esta aberto para qualquer tipo de manifestacéo
(reclamacéo, sugestéo, informacao, observacgéo, etc.) que vocé achar importante destacar.
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APENDICE D: QUESTIONARIO USADO NA COLETA DE DADOS DO GRUPO
FOCAL POPULACAO

Populacao - O uso da bicicleta como proposta de
mobilidade urbana sustentavel para o municipio
de Caxias do Sul

Prezado respondente!

Este questionario faz parte da minha pesquisa de mestrado (Elisa Hoeppner Borgerth) pela Universidade de
Caxias do Sul (UCS), intitulada "0 uso da bicicleta como proposta de mobilidade urbana sustentavel para o
municipio de Caxias do Sul” no programa de pds graduag&o em Engenharia e Ciéncias Ambientais, com
Orientagdo da Professora Dr2. Renata Cornelli.

Ele ndo & obrigatdrio, mas sua opinido € de grande valor para o desenvolvimento do meu trabalho. Solicito,
entdo, que vocé preencha com sua idade, sexo e escolaridade nos quadros abaixo e marque na escala a
resposta que melhor representa a sua opinido.

Ndo cologue o seu nome no questionario. As informacgdes serdo tratadas de forma confidencial e serviro
apenas para o trabalho que esta sendo desenvolvido em parceria com a UCS, Universidade de Caxias do Sul.

Qual a sua idade?

Texto de resposta curta

Qual o seu sexo? ©

Masculino

Feminino

Qual a sua cidade? *

Texto de resposta curta
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Qual o seu grau de escolaridade? *

Ensino Fundamental incompleto (12 grau)
Ensino Fundamental completo (1° grau)
Ensino Medio incompleto (2° grau)
Ensino Médio completo (2° grau)
Superior Incompleto

Superior completo

Pds Graduacgio

1. Vocé acredita que de alguma forma a geografia da regido afeta a utilizacdo da bicicleta pela

populagdo de Caxias do Sul?

1 2 3 4 3 ] 7 8 9 10

o O O O O O O O O O O

2. Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagdo a melhora na salde individual? *

1 2 3 4 3 6 7 8 9 10

Pouco O O O O O O O O O O

Muito

Muito
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3. Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagdo a menor emissdo de gases poluentesna
atmosfera?

1 2 3 4 5 ] 7 8 9 10

o o o 0 O O O O O O

4. Vocé acredita que de alguma forma a educac&o - forma de tratamento entre as pessoas
(motoristas, ciclistas e pedestres) afeta a utilizacio da bicicleta pela populacio de Caxias do

Sul?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Pco O O O O O O O O O O i

5. Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagdo a economia financeira feita ao usar a

bicicleta?

1 2 3 4 3 6 7 g 9 10

Pouco O O O O O O O O O O Muito

6. Vocé acredita que de alguma forma a a condigao climatica da regido afeta a utilizagao da

bicicleta pela populagdo de Caxias do Sul?

1 2 3 4 5 ] 7 8 9 10

Pouco O O O O O O O O O O Muito
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7. Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagdo ao aumento na qualidade de vida? *

1 2 3 4 S ] 7 8 9 10

Pouco O O O O O O O O O O Muito

8. Vocé acredita que de alguma forma o numero alto de acidentes com ciclistas afeta a

utilizagdo da bicicleta pela populagdo de Caxias do Sul?

1 2 3 4 5 ] 7 8 9 10

Pouco O O O O O O O O O O Muito

9. Vocé acredita que de alguma forma a cultura/habito/costume das pessoas afeta a utilizagdo  *

da bicicleta pela populagéo de Caxias do Sul?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Pouco O O O O O O O O O O Muito

10. Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse um local apropriado (ciclovias, ciclofaixas, etc...)? *

1 2 3 4 a3 5] 7 8 9 10

Discordo O O O O O O O O O O Concordo
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11. Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse investimento do poder publico com uma politica
apropriada para o uso deste modal?

1 2 3 4 b 5] 7 8 9 10

Discordo O O O O O O O O O O Concordo

12. Vocé andaria mais de bicicleta se fosse disponibilizado pelo seu local de trabalho uma
infraestrutura adequada como vestiarios, chuveiros e bicicletario?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Discordo O O O O O O O O O O Concordo

13. Vocé andaria mais de bicicleta se vocé se sentisse seguro (a)? *

1 2 3 4 3 6 7 8 9 10

Discorda O O O O O O O O O O Concordo

14. Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse engajamento do comércio e fosse *
disponibilizado pelos mesmos um lugar apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario)?

1 2 3 4 3 4] 7 8 g 10

Discordo O O O O O O O O O O Concordo
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15. Vocé acha que Caxias do Sul teria possibilidade para o uso diario de bicicleta? *
Sim
Néo

Qutro

16. Se vocé respondeu SIM para a pergunta n® 15 defina uma ou mais rotas possiveis saindo da

sua residéncia ate Praga Dante Aligheire para o uso da bicicleta como meio de locomogao.

Explique a rota utilizando o nome das vias. Se necessario, utilize 0 mapa na pagina seguinte.

Texto de resposta longa

17. Prezado respondente, este espago esta aberto para qualquer tipo de manifestagao

(reclamacao, sugestao, informagao, observacao, etc.) que vocé achar importante destacar.

Texto de resposta longa

Mapa de Caxias do Sul apenas para consulta

VTE BERICT" 5. NOSSA SENWORA DA SAUDEY AV ivags mpass S e

8 INTERLAGOY®: PELAIIER

3 5 UNIVERSITARIO
+_.—»».—/ 8. DIAMANTING
= = : 8 MADUREIRA
\‘ B BANTA CATARINA 3
—— B JARDIM AMERICAS SASRADA FAMILIA
a ¢ & 8 PIO X § PRECSIDENTE VARGAS
Y @IACONO . $ JARDELIND RAavos

8. MARECHAL FLORIAND

# ceEnNTRO “A & PETROPOLIN
Caxlas do Sul P BAO PELEARING # NOWSA SENNORA DE LOURDEZS
P CINQUENTENARIO
.
8 weolang RIS o esrowicio

N

8. CIDADE NOVA

y 8 RLORgeTA
8. SANVITTO [8 Ric saanco 8 CRISTO REDENTOR
. £ P PEZLA ViIxTA
PEee o X ) 8 FANAIZIOLO
P e ! e F SAO0 LzOrOLOR
-~ 1Y >

s b s
DEEVI zoy \ /

OFZ O, R o vEAD D ‘] 5 PLanaLTO
L] A 4 e 8. KAYSER

Longttuse: -51,157926 Latitude: -29,176900 -~ 21 - SEPLAN (Semmsns Mancpsl 90 Dmneyements) Todor

PAQ LVIZ

[
S g

# CRUZIEIROG

ol e O SI|

141



APENDICE E: ARTIGOS

REVISTA: REVISTA BRASILEIRA DE GESTAO E DESENVOLVIMENTO
REGIONAL - QUALIS Al

Mobilidade Urbana Sustentavel: a percepc¢do ambiental da utilizacdo da
bicicleta em um municipio da Serra Gaucha no Rio Grande do Sul (RS)
Sustainable Urban Mobility: the environmental perception of cycling in a

municipality in Serra Gaucha in Rio Grande do Sul (RS)

Resumo:

Este artigo tem como objetivo discorrer a respeito da opinido de trés grupos, populacdo em
geral, ciclistas e Secretaria Municipal de Transito, Transporte e Mobilidade — SMTTM, sobre
a mobilidade urbana sustentavel em um municipio na Serra Galcha no RS. As metodologias
utilizadas foram o Design Macroergondmico de Fogliatto e Guimaraes (1999) e Bola de Neve
(Vinuto, 2014). A primeira consiste em formar grupos focais, entrevistar e formular um
questionario para coleta de dados. A segunda, tira proveito das redes sociais, para fornecer ao
pesquisador com um conjunto cada vez maior de informacOes. Para representar as respostas
em nameros foi utilizada a escala de Likert (1932) de 10 pontos e para a analise dos dados foi
utilizado o programa IBM® SPSS® statistics na versdo 21. Com o cruzamento de dados
como idade, sexo e escolaridade dos grupos com a possibilidade da utilizacdo da bicicleta
como modal de transporte foi possivel determinar que: no grupo da populacdo mais mulheres
responderam e o nivel de escolaridade predominante foi a P6s Graduacdo, ja no grupo dos
ciclistas e da SMTTM mais homens responderam e o nivel de escolaridade predominante foi
0 Ensino Superior. A opinido da populacdo em geral e dos ciclistas diferem da SMTTM e o0s
grupos que atribuiram maior importancia para um tema, também o fizeram para o outro,
porém a importancia atribuida pela populacdo em geral e os ciclistas foi sempre maior do que
aquela atribuida pela SMTTM. Apesar da populacdo em geral e os ciclistas desejarem e
acharem importante 0 modal como transporte alternativo, a SMTTM, entidade responsavel
pelo transito no municipio, esta desconectada da realidade apresentada pelos outros grupos
estudados.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana Sustentavel. Bicicleta. Sustentabilidade. Alternativa
sustentavel. Cidades verdes.

Abstract: Talking about sustainable urban mobility in Brazil is to remember that in the
formation of cities, the mobility that was encouraged was that of individual, that is, of
individual modes of displacement. This article aims to discuss the opinion of three groups
about sustainable urban mobility in a city in Rio Grande do Sul, Brazil. The methodologies
used were the Macroergonomic Design of Fogliatto and Guimaraes (1999), which consists of
forming focus groups (general population, cyclists and SMTTM in the municipality),
interviewing and formulating a work instrument, which in this case was the questionnaire.
The Bola de Neve de Vinuto (2014) methodology was also used, which takes advantage of
social networks for permanent collection of information, to provide the researcher with an
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increasing set of potential contacts. To represent the answers in numbers, the Likert scale
(1932) of 10 points was used and for data analysis the program IBM® SPSS® statistics in
version 21 was used and how this was possible to make data crossings such as age, sex and
education of the groups with the possibility of using the bicycle as a mode of transport and it
was possible to understand that the responses of the general population and cyclists do not
differ while the responses of the SMTTM do not align with the wishes of the other groups of
having the bicycle as an alternative mode of transport.

Keywords: Sustainable Urban Mobility. Bicycle. Sustainability. Sustainable alternative.
Green cities.

Introducéo

Para se falar sobre mobilidade urbana é preciso lembrar em primeiro lugar que esta
ndo é apenas 0 movimento de veiculos nas vias, mas sim, o resultado da equacéo entre as
interacdes dos movimentos das pessoas e as fungdes da cidade (IPEA, 2017). No Brasil desde
o0 inicio do planejamento das cidades houve excesso de preocupacdo em investimentos na
mobilidade individual, ou seja, nos automdveis particulares (RECH, 2007).

Logo foi possivel perceber que o crescimento desordenado, a motorizacdo individual
crescente e o declinio do transporte publico comprometeram a sustentabilidade da mobilidade
urbana e por consequéncia, a qualidade de vida e a eficiéncia da economia das cidades
(XAVIER, 2005).

A malha viaria nas cidades ndo estava preparada para o aumento do investimento em
bens de consumo como o automovel, o que levou a reducédo da velocidade dos deslocamentos
ao invés de aumentar (RECH, 2007), elevando também a quantidade de emissbes de gases
provenientes da queima de combustiveis fdsseis e perda de tempo em funcdo dos
congestionamentos (IPEA, 2013).

As cidades brasileiras, segundo Vasconcellos (2012) enfrentam um crescimento
descontrolado e que o nimero de meios de transporte motorizados particulares aumentou
muito rapido e muitas ja apresentam congestionamentos, devido ao excesso de numeros de
automoveis, falta de transportes publicos e modais acessiveis e interligados, falta de ciclovias
e 0 incentivo ao uso de bicicletas como alternativa ao transporte ja existente.

Para Martins, Vasconcelos e Salles (2017) a oferta de servicos e a infraestrutura
urbanistica precisam ser organizadas para permitir a locomog¢édo das pessoas nas cidades e

viabilizem o seu desenvolvimento de forma sustentavel, que busque uma cidade justa para
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todos, que respeite a liberdade de ir e vir do individuo e do ambiente, de forma a garantir a
satisfacdo das necessidades individuais e coletivas (MCIDADES, 2004).

Vale também ressaltar que dentro da Agenda 2030 (ONU, 2021) encontra-se 0
Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) numero 11: Cidades e comunidades
sustentaveis, com isso demonstra-se a importancia de transformar a atual forma de mobilidade
urbana em uma mobilidade mais sustentvel a nivel ambiental, inclusiva e com modais
integrados e acessivel (BRASIL, 2012).

Com isso, este estudo tem como objetivo levantar a opinido e entender a percepc¢éo de

diferentes atores quanto ao uso da bicicleta, em um municipio na Serra Galcha no RS.

Metodologia

Este estudo foi realizado no Serra Gatcha “um conjunto de municipios vizinhos de
mesma identidade histérica e cultural, que visa a integracdo do planejamento
territorial e a capacidade de gestdo regional.” (RIBEIRO, 2013). Os 14 municipios
que constituem a regido sdo: Antonio Prado, Bento Gongalves, Carlos Barbosa, Caxias do
Sul, Farroupilha, Flores da Cunha, Garibaldi, Ipé, Sdo Marcos, Nova Padua, Monte Belo do
Sul, Santa Tereza, Pinto Bandeira e Nova Roma do Sul (SECRETARIA PLANEJAMENTO,
GOVERNANCA E GESTAO RS, 2021).

Em 2021, segundo as estimativas de Populacdo do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatisticas — IBGE (2017), o conjunto dos municipios conta com uma populacdo de 804.647
habitantes, uma densidade demografica em 2010 de 96,24 habitantes por Km? e Taxa de
Urbanizacdo em 2010 de 91 %. A Figura 1 indica a area englobada pela Serra Galcha no
Estado do Rio Grande do Sul.
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Figura 1: Regido Metropolitana da Serra Gaucha.

Fonte: COREDE, 2021.

Para que este trabalho pudesse ter continuidade foi necessaria a aprovacdo do Comité
de ética, pois o publico alvo é a comunidade do Municipio do Rio Grande do Sul. Uma vez
tendo a aprovacdo do comité de ética foi necessario selecionar grupos focais que foram
trabalhados como instrumento para coleta de dados frente um tema determinado: a bicicleta
como instrumento de mobilidade urbana.

Como este trabalho possui natureza qualitativa de cunho exploratério, Martins (2010)
aponta que é necessario obter informacgdes sobre 0 ponto de vista dos individuos assim como,
entender a problematica que acontece no ambiente natural dos individuos, pois a realidade na
qual estdo inseridos colabora com o progresso da pesquisa. Segundo Martins (2010, p.50) “A
preocupacao é obter informag6es sobre a perspectiva dos individuos, bem como interpretar o
ambiente em que a problematica acontece. Isso implica que o ambiente natural dos individuos
¢ o ambiente da pesquisa.”.

Para isso, foi necessario entender a opinido dos grupos focais trabalhados por meio de
entrevistas abertas. O grupo focal baseia-se na interacdo de individuos com o intuito de obter
dados detalhados e necessarios para a pesquisa através de critérios determinados pelo
pesquisador, a fim de formular questdes precisas a serem investigadas (TRAD, 2009). Nestas
entrevistas, a Unica pergunta realizada foi: “Fale sobre o uso da bicicleta no municipio” e a
entrevistadora deixava o individuo se expressar.
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Para este trabalho foram utilizados 3 grupos focais: agentes de transito da Secretaria
Municipal de Transito, Transporte e Mobilidade — SMTTM (dividido em trés subgrupos:
educacdo, fiscalizacdo e transito, conforme divisdo da propria Secretaria de Transito),
ciclistas, profissionais ou ndo, e a populacdo do municipio. Os grupos focais foram escolhidos
pela capacidade de agregar conhecimento ao trabalho. Os fiscais pelo conhecimento técnico,
os ciclistas pelo conhecimento através da experiéncia no uso da bicicleta e populagdo como
possiveis Usuarios.

Uma vez que o grupo focal foi formado utilizou-se a metodologia de Fogliatto e
Guimarées (1999) de Design Macroergonémico (DM), de carater participativo, através de sete
etapas como ferramentas para as coletas de dados, neste caso, entrevistas e questionarios.

O DM, conforme Fogliatto e Guimardes (1999), consiste na primeira etapa identificar
0s grupos a serem trabalhados para coletar de forma organizada de informacgdes acerca do
tema proposto. Na segunda etapa, apds a coleta de dados houve a priorizagdo dos itens
relevantes identificados pelos grupos. Na terceira etapa foi feita uma lista corrigida a ser
usada nas proximas etapas através da incorporacédo de itens pertinentes nao identificados pelos
grupos. Estas trés etapas sdo necessarias para aquisicdo de conhecimento, sendo esta ultima,
também considerada uma etapa de estudo de conceitos, assim como as proximas duas etapas.

Na quarta etapa uma listagem, desenvolvida pela autora, apresentara itens a serem
considerados no projeto. Ja na quinta etapa foi determinada a relacdo entre os itens apontados
pelos grupos e aqueles apontados pelo autor, com objetivo de identificar grupos a serem
priorizados nas proximas etapas da metodologia. Na sexta etapa metas de tratamento foram
estabelecidas baseadas na relacdo obtidas na etapa anterior para que na sétima etapa haja a
implementacdo do novo modelo. Nas etapas 5 e 6 foram determinados o design basico dos
itens determinados para que na etapa 7 haja finalmente a construcdo e aplicacdo do modelo
determinado.

Para analisar os dados, as informacdes obtidas através das entrevistas foram transcritas
e depois disposta como itens de demanda, conforme o Design Macroergondmico
(FOGLIATTO; GUIMARAES, 1999). Nas falas dos entrevistados foram identificados
motivos do uso (ou ndo) na bicicleta no municipio, e estes itens foram elencados conforme
apareciam e assim foi possivel posteriormente elencar todos os itens relatados pelos
entrevistados e aplicar os devidos pesos.

Apbs as entrevistas realizadas (com no minimo 30% do grupo) e os itens de demanda

organizados e devidamente apreciados a ordem do questionario ja estava estabelecida, se fez
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necessario apenas formular as perguntas e ordena-las conforme estratégia de priorizacdo de
informacdo para formulagdo do questionario para serem aplicados aos grupos. Sendo eles: um
para a SMTTM, um para os ciclistas e outro para a populacdo do municipio estudado. Cada
grupo trabalhando apresentou as suas demandas, logo o questionario formulado para cada
grupo é distinto.

Para este questionario utilizou-se a escala de intensidade de Likert, uma escala multi-
item, onde os participantes escolhem uma posic¢do fixa na linha como resposta dentro um
sistema de pontos, que neste trabalho serd de dez (DALMORO; VIEIRA, 2013), ou seja, €
possivel medir opinides através de um método indireto (LIKERT, 1932), neste caso, 0
questionario. A escala de Likert € uma escala unidimensional, ou seja, imputa-se que o item a
ser medido é um intervalo linear (MIGUEL; LEE HOO, 2010).

Conforme exposto, optou-se por uma linha de 10 cm (avaliando em cada pergunta), no
caso da Secretaria Municipal de Trénsito, Transportes e Mobilidade (SMTTM) e uma escala
de 10 pontos no caso dos ciclistas e da populacdo, sobre a qual, os participantes escolheriam
aonde colocar a sua resposta.

Outra metodologia aplicada neste estudo foi a metodologia da bola de neve, conforme
Vinuto (2014). Esta metodologia pode ser utilizada quando ndo é possivel determinar a
quantidade de participantes na pesquisa, pois o publico alvo é dificil de ser acessado, pois no
caso deste estudo, o publico alvo esta disperso em uma grande area.

Em suma, a amostragem em bola de neve mostra-se como um
processo de permanente coleta de informacBes, que procura tirar
proveito das redes sociais dos entrevistados identificados para
fornecer ao pesquisador com um conjunto cada vez maior de contatos
potenciais. (VINUTO, 2014, p. 204).

Apds o questionario, baseado na escala de Likert de dez pontos, ter sido respondido
pelo maior nimero de pessoas em cada um dos grupos, foi realizada uma média das respostas,
esta utilizada para analisar os resultados. Para isso foi utilizado o programa IBM® SPSS®
statistics na versdo 21. O programa SPSS® é plataforma de software de andlise estatistica
avancada utilizado como apoio a estatistica, um “instrumento matematico necessario para
recolher, organizar, apresentar, analisar e interpretar dados.” (PESTANA; GAGEIRO, 2005,

p.17).

A analise dos dados propriamente dita é realizada para testa-los e
aferir sua concordancia com as hipoteses da investigacao. Essa andlise

147



esta diretamente relacionada com as escalas usadas nos instrumentos e
com o conhecimento das distribui¢bes estatisticas da populacéo
investigada (MIGUEL,; LEE HOO, 2010, p.97).

O software IBM® SPSS® statistics foi escolhido pois ele consegue analisar e
entender melhor os dados, assim como, avaliar uma maior velocidade os dados com
procedimentos estatisticos avangados o que torna facil uma tomada de decisdo com alta
precisdo e qualidade.

Para este estudo a andlise dos dados foi utilizada para entender se existe alguma
relacdo entre o uso da bicicleta no municipio estudado e os pardmetros apresentados como
sexo, idade e escolaridade e para isso, foram aplicados os testes de significancia, o teste ndo
paramétrico Qui-Quadrado de Pearson e ANOVA.

O teste de significancia, ou nivel de significancia é um teste aplicado para medir a
necessidade de rejeitar a hipotese nula, que é considerada verdadeira até provar o contrario
(PESTANA; GAGERO, 2005). J& o teste ndao paramétrico Qui-Quadrado de Pearson é um
teste generalista, que permite analisar a relacdo de independéncia entre as variaveis
qualitativas, ou seja, informa se ha ou ndo relacdo entre as variaveis, enquanto a Anova é um
teste que permite analisar a relacdo de independéncia entre as variaveis quantitativas
(PESTANA; GAGERO, 2005).

Resultados e discussoes

A andlise de dados podem ser agrupadas em dois grupos: paramétricos e nao
paramétricos. Neste caso 0s resultados encontrados sdo ndo paraméticos, ou seja,
“independem do conhecimento das distribui¢des de probabilidade e devem ser usados como
dados medidos em escala nominal e ordinal (ou dados qualitativos ordinais € nominais”
(MIGUEL,; LEE HOO, 2010, p.97).

Para este trabalho, como dito anteriormente, foram utilizados 3 grupos focais: agentes
de trénsito da Secretaria Municipal de Transito, Transporte e Mobilidade (dividido em trés
subgrupos: educacgdo, fiscalizacdo e transito, conforme divisdo da prépria Secretaria de
Trénsito), ciclistas, profissionais ou ndo, e a populacdo do municipio. E estes grupos foram
escolhidos pela capacidade de agregar conhecimento ao trabalho. Os fiscais pelo
conhecimento técnico, os ciclistas pelo conhecimento através da experiéncia no uso da
bicicleta e popula¢do como possiveis Usuarios.

Com a entrevista foi possivel obter para o subgrupo da SMTTM educacdo os seguintes

itens de demanda: sustentabilidade, salide do usuério, cultura do individuo, geografia da
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regido, seguranca (medo de violéncia), infraestrutura (local apropriado para se locomover),
condicdo climatica, tempo de deslocamento, transito, engajamento do comércio, infraestrutura
no local de trabalho, educagdo das pessoas em geral, infraestrutura publica (para guardar a
bicicleta), fiscalizacao, investimento do poder publico e logistica de integracdo de modais.

J& para o subgrupo da fiscalizacdo os itens de demanda foram: geografia,
sustentabilidade, educacdo das pessoas em geral, infraestrutura (local apropriado para se
locomover), integridade fisica, tempo de deslocamento, seguranca (ter seguranca ao andar em
local apropriado), qualidade de vida, cultura do individuo, satude do usuario, apoio politico,
seguranca (medo de violéncia), infraestrutura publica (para guardar a bicicleta), preconceito
para com a bicicleta, econdmica, transito e condicéo climatica.

Ja para o subgrupo de engenharia os itens de demanda foram: cultura do individuo,
condicdo climatica, geografia da regido, resisténcia da populacéo, reclamacdo da populacéo,
infraestrutura (local apropriado para se locomover), politica apropriada e administracdo
publica.

No total, o grupo SMTTM teve 18 pessoas entrevistadas e 34 pessoas responderam ao
questionario, sendo que, 26% deste grupo eram do sexo feminino e 74% eram do sexo
masculino. A maioria pertencia a faixa etéria entre 41 e 50 anos e possuia 0 Ensino Superior
completo como escolaridade. Para este grupo, o fator que mais influencia o uso da bicicleta no
Municipio estudado é a menor emissdo de gases poluentes na atmosfera e o fator que menos
influencia é o preconceito que a populacdo tem em relacdo ao modal de transporte, assim
como, o grupo afirma que a bicicleta seria mais utilizada como modal de transporte caso eles
se sentissem mais segura ao utiliza-la.

Para o grupo focal dos ciclistas os itens de demanda foram: seguranca (ter seguranca
ao andar em local apropriado), cultura do individuo, investimento do poder publico, educacao
das pessoas em geral, econdmica, infraestrutura publica (para guardar a bicicleta, satde do
usuario, cultura do individuo, transito, qualidade de vida, sustentabilidade, tempo de
deslocamento, geografia da regido, seguranca (medo de violéncia), infraestrutura (local
apropriado para se locomover). No total, 31 pessoas foram entrevistadas e 59 pessoas
responderam ao questionario.

Do total de respondentes deste grupo, 41% deste grupo eram do sexo feminino e 59%
eram do sexo masculino. A maioria pertencia a faixa etaria entre 31 e 40 anos e possuia 0
Ensino Superior completo como escolaridade. Para este grupo, os fatores que mais

influenciam o uso da bicicleta no Municipio estudado sdo a salde individual do utilitario e o
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aumento na qualidade de vida e o fator que menos influencia é o tempo de deslocamento com
0 modal, assim como, o grupo afirma que a bicicleta seria mais utilizada como modal de
transporte se houvesse investimento e apoio do poder publico.

Para o grupo da populacdo os itens de demanda foram: infraestrutura (local
apropriado), geografia, saude ao usuério, sustentabilidade, educacdo, investimento do poder
publico, econbmico, infraestrutura (local de trabalho), condicdo climatica, seguranca
(violéncia), qualidade de vida, diminuicdo dos acidentes, cultura dos individuos e
infraestrutura publica (para guardar as bicicletas). No total, 34 pessoas foram entrevistadas e
371 pessoas responderam ao questionario.

Do total de respondentes deste grupo, 54% deste grupo eram do sexo feminino e 46%
eram do sexo masculino. A maioria pertencia a faixa etaria entre 31 e 40 anos e possuia o Pds
Graduacdo como escolaridade. Para este grupo, os fatores que mais influenciam o uso da
bicicleta no Municipio estudado sd@o a menor emissdo de gases poluentes na atmosfera e a
saude individual do utilitario e o fator que menos influencia é o nimero alto de acidentes com
os ciclistas, assim como, o grupo afirma que a bicicleta seria mais utilizada como modal de
transporte caso eles se sentissem mais segura ao utiliza-la.

ApoGs coletar as informagdes utilizou-se o software IBM® SPSS® statistics para
analisar as repostas e entender se existe alguma relagdo entre 0s parametros sexo,
escolaridade, faixa etaria dos respondentes e a possibilidade do uso diério da bicicleta como
modal de transporte.

Inicialmente analisou-se 0s parametros individualmente. Para o parametro
“escolaridade” ¢ possivel perceber que existe diferenca de escolaridade de acordo com o
publico estudado. Ao aplicar o teste qui-quadrado, observou-se uma significancia de 0,035, ou
seja, existe diferenca entre a escolaridade dos publicos. No grupo da populacdo existem mais
pessoas com PoOs graduacdo, enquanto no grupo dos ciclistas e da SMTTM existem mais
pessoas com o Ensino Superior. O mesmo foi encontrado pelos autores Araujo et all (2009)
que concluiram no estudo que tanto pessoas com nivel escolar fundamental como de nivel
superior utilizavam a bicicleta seja para esporte e lazer como meio de transporte. A Figura 1

mostra o parametro estudado.
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Figura 1: Escolaridade dos grupos estudados

Crosstab
PUBLICD
2
1 POPULAG
CICLISTA Ad 3 SMTTH Total
'Esc:ular_cud 1,00 Ate Ensino Medio Count a3 35 2 461
Adjusted Residual 1,0 -3 -8
2,00 Superior Count 3 161 23 215
Adjusted Residual 1,0 25 26
7,00 Pés Count 20 174 9 203)
Adjusted Residual -1.6 27 =21
Total Count 59 n 34 454]
Chi-S5quare Tests
Asymp.
Sig. (2-
Value df sided)
Pearzon Chi-Sguare 10,351% 4 035
Likelihood Ratio 10,413 4 ,034]
Linear-by-Linear Association T 1 897
N ofValid Cases 454

a. 1 cells (11,1%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,37,

Fonte: Autores (2021).

Para o parametro “sexo” também ¢ possivel perceber que existe diferenca de acordo
com o publico estudado. Ao aplicar o teste qui-quadrado, observou-se uma significancia de
0,003, ou seja, na populacdo em geral mais mulheres responderam ao questionario enquanto
no grupo dos ciclistas e da SMTTM mais homens responderam ao questionario, porém o0s
homens tendem a ser mais positivos quanto a ideia da possibilidade do uso da
bicicleta. Os autores Providelo e Sanches (2010) confirmam dizendo que existe uma
diferenga entre homens e mulheres com relagdo a aceitabilidade da bicicleta como
meio de transporte, que “homens apresentam maior prevaléncia de uso da bicicleta
como meio de transporte”. (TEIXEIRA et all, 2013). A Figura 2 mostra 0 parametro
estudado.
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Figura 2: Sexo dos grupos estudados

Crosstab
PUBLICO
z
1 POPULAG
CICLISTA AD 3 SMTTM Total
| B3 1 Feminino Count 24 199 9 232
Adjusted Residual -15 31 -29
2 Masculino Count 35 172 25 232
Adjusted Residual 15 =31 29
Total Count 59 n 34 464
Chi-Square Tests
Azymp.
Sig. (2-
WValue df sided)
Pearson Chi-Sguare 11,545 2 ,003
Likelihood Ratio 11,865 2 003
Linear-by-Linear Association 272 1 602
N of Valid Cases 454

a. 0 cellz (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count iz 17,00.

Fonte: Autores (2021).

Para o parametro “idade” ¢ possivel perceber que nao existe diferenca de acordo com
0 publico estudado. Ao aplicar o teste anova, observou-se uma significancia de 0,458, ou seja,
a idade média dos grupos ndo difere entre eles. Silveira et al (2011) relata em seu estudo que

ndo existe diferenca entre individuos de qualquer faixa etaria. A Figura 3 mostra o parametro

estudado.
Figura 3: Idade dos grupos estudados.
IDADE
Interval for Mean
Std. Lower Upper
N Mean Deviation | Std. Error [ Bound Bound Minimum | Maximum
1 CICLISTA 59 40,75 9,739 1,268 3822 43,30 23 74
2 POPULACAD 37 41,85 11,699 607 40,46 42,85 17 78
3 SMTTM™ 34 43,79 9,993 1,714 40,31 47,28 25 72|
Total 454 41,70 11,350 527 4067 4274 17 78|
ANOVA
IDADE
Mean
Sum of Squares df Square F Sig.
Between Groups 201.;93 2] 100,799 782 458
Within Groups 55439,762 481 128,837
Total 55641,360 483

Fonte: Autores (2021).

Para entender se existe alguma relagdo entre os pardmetros sexo, escolaridade, faixa
etaria dos respondentes e a possibilidade do uso diario da bicicleta como modal de transporte

foi feito o cruzamento da pergunta “Vocé acha que Caxias do Sul teria possibilidade para o
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uso diario de bicicleta?” com os parametros selecionados e foi possivel perceber que 126

pessoas responderam negativamente, 304 responderam positivamente e 34 preferiram néo

responder. Ao aplicar o teste qui-quadrado, observou-se uma significancia de 0,071, ou seja,

ndo existe diferenca na opinido dos grupos, SMTTM, populacéo e ciclistas, como mostra a

Figura 4.

Figura 4: Cruzamento da possibilidade do uso da bicicleta com os parametros estudados

Crosstab

PUBLICO

2

Fonte: Autores (2021).

a. 2 cels (22.2?&} have expected count less than 5. The minimum expected count is Z.ﬁ.

1 POPULAG
CICLISTA AD 3 SMTTH Total
Q20 20. Voce acha gue Caxias do 0 Nao Count 1 109 ] 125'
Sulteria possibilidade para o uso Adjusted Residual 25 23 1
didrio de bicicleta? . " ! '
1,0 Sim Count 48 235 | 304
Adjusted Residual 27 -2,0 5
8,0 Outros. Count 3 27 4 34
Adjusted Residual -7 -1 1,0
Total Count 59 in 34 454
Chi-Square Tests
Asymp.
Sig. (2-
Value df sided)
Pearson Chi-Sguare 8,618°% 071
Likelihood Ratio 9,263 055
Linear-by-Linear Association 495 AB2
N of Valid Cases 454

Outras anélises também foram feitas em relacdo as perguntas realizadas e as médias

das respostas. As perguntas analisadas foram as perguntas comuns aos trés grupos. Conforme

a Figura 5 abaixo foi possivel constatar que ndo ha diferenca entre a opinido dos ciclistas e da

populacdo em geral e que estes atribuem maior importancia aos temas abordados, enquanto a

SMTTM possui opinido contraria outros grupos e atribui menos importancia aos temas

abordados.
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Figura 5: Média das respostas dos grupos estudados

PUELICO
CICLISTA |POPULAZ |3 SMTTM

Mean Mean Mean
011 Yacé acredita que de algumaforma a educacio - farma de tratamento entre as pessoas [motaoristas, 8 81 833 6.56
ciclistas e pedestres) afeta awilizag S0 da bicicleta pela populacio de Canias do Sul? § i .
L-\!2.2. \ocd acredita que de algulma farma a culturalhabitolcostume das pessoas afeta awilizag o da 8.66 1.78 1.15
bicicleta pela populacio de Carias do Sul?
03 3. Vacé acredita que de alguma forma o tempo de deslocamento afeta 2 utilizag 8o da bicicleta pela 6.80 471
populacio de Canias do Sul? i -
Qd 4, 'l."c\fe acredita que de alguma forma a geografia da reqifio afeta a utilizagio da bicicleta pela 7.34 7.69 6.88
populagio de Casias do Sul?
055 Yacé achaimpaortante o uso da bicicleta emrelagda a0 aumento na qualidade de vida? 9.83 9.06 T.65
Q06 6. Vacé achaimpartants o uso da bicicleta em relagio a melhora na zadde individual ? 9.81 9.29 7.50

- ] L ¥ A L L a

07 7. Vacé achaimpartants o uso da bicicleta em relagio a economia financeira Feita ao usar a bicicleta? 8.64 8.30 5.76
0319 Yacé achaimportante o uso da bicicleta emrelagio a menor emizs 30 de gases poluentes na 9.63 9.27 7.69
atmosfera?
C0 10, Yood andaria mais de bicicleta ze houvesze um lacal apropriado [ciclovias, ciclofainas, etc... 17 9.08 8.37 5.21
Q111 Wocé andaria mais de bizicleta ze houvesse investimento do pader pdblico com uma politica 9,79 8.44 5.09
apropriada para o uso deste modal?
Q1212 i\."c\ce a_nn_:larla ma.ls. de b‘IC.:IG|E'ta se fozse disponibilizado pelo poder publico um lugar apropriado 8.93 8,31 .41
para deinar a bicicleta (bicicletaria) ?
01313, Yocé andaria mais de bicicleta se vacé se sentizse segura [al? .17 8.62 5.94
014 14, Vacé acredita que de alguma farma a condigdo climatica daregido afeta 2 utilizagdo da bicicleta 8.03 6.09
pela populagio de Cavias do Sul. ’ .
Q717 17. Wacé andaria mais de bicicleta se o seu local de trabalha oferecesse umainfras strutura adequada 8.04 515
como vestudrio, chuveiros, bicicletarios. i 3

Fonte: Autores (2021).

Além disso, também foi possivel analisar as diferencas de percepcGes dos grupos

estudados, visto que a opinido da populacdo em geral e dos ciclistas ndo diferem, elas foram

analisadas juntas, jA a SMTTM foi analisada separadamente. As perguntas correlacionadas

sdo mostradas no Quadro 1.

Quadro 1: perguntas com correlacdo entre populacdo em geral e ciclistas.

(continua)
5 | Vocé acha importante 0 uso da bicicleta em relacdo ao aumento na qualidade de
vida?
6 | Vocé acha importante o uso da bicicleta em relacdo a melhora na salde individual?
10 | Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse um local apropriado (ciclovias,
ciclofaixas, etc...)?
11 | Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse investimento do poder puablico com uma
politica apropriada para o uso deste modal?
12 | Vocé andaria mais de bicicleta se fosse disponibilizado pelo poder publico um lugar

apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario)?
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(concluséo)

13

Vocé andaria mais de bicicleta se vocé se sentisse seguro (a)?

17

~ Fonte: Autores (2021).

Vocé andaria mais de bicicleta se o seu local de trabalho oferecesse uma infraestrutura

adequada como vestudrio, chuveiros, bicicletarios.

a)

b)

d)

Perguntas 5 e 6: A correlacdo entre as questdes € de 0,694 (p<0,001), considerada
uma correlacdo moderada. Isso significa que, dentre populacéo geral e ciclistas, ha
uma percepcdo de associagdo entre qualidade de vida e saude individual. Pessoas
que atribuiram maior importancia para o aumento da qualidade de vida também o
fizeram para a saude.

Perguntas 10 e 11: A correlacdo entre as questdes € de 0,880 (p<0,001),
considerada uma correlacdo alta. Isso significa que, dentre populacdo geral e
ciclistas, ha uma percepcdo de associa¢do entre haver um local apropriado para
andar de bicicleta (ciclovias, ciclofaixas, etc...) e 0 investimento do poder publico
com uma politica apropriada para o uso deste modal. Pessoas que atribuiram maior
importancia em haver um local apropriado para andar de bicicleta também o
fizeram para a importancia do investimento publico com uma politica apropriada
para 0 uso deste modal.

Perguntas 10 e 12: A correlacdo entre as questdes é de 0,699 (p<0,001),
considerada uma correlacdo moderada. Isso significa que, dentre populacdo geral e
ciclistas, ha uma percepcdo de associacdo entre haver um local apropriado para
andar de bicicleta (ciclovias, ciclofaixas, etc...) e ser disponibilizado pelo poder
publico um lugar apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario). Pessoas que
atribuiram maior importancia em haver um local apropriado para andar de bicicleta
também o fizeram para a importancia do investimento publico disponibilizar locais
apropriados apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario).

Perguntas 10 e 13: A correlagdo entre as questdes € de 0,709 (p<0,001),
considerada uma correlagdo moderada. Isso significa que, dentre populacdo geral e
ciclistas, ha uma percepcdo de associa¢do entre haver um local apropriado para
andar de bicicleta (ciclovias, ciclofaixas, etc...) e se sentir seguro ao utilizar o
modal como transporte. Pessoas que atribuiram maior importancia em haver um
local apropriado para andar de bicicleta também o fizeram para a importancia de se

sentir seguro ao utilizar o modal como transporte.
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€)

9)

h)

Perguntas 10 e 17: A correlacdo entre as questdes é de 0,656 (p<0,001),
considerada uma correlagdo moderada. Isso significa que, dentre populagao geral e
ciclistas, ha uma percepcdo de associacdo entre haver um local apropriado para
andar de bicicleta (ciclovias, ciclofaixas, etc...) e a oferta, por parte do local de
trabalho, de infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios.
Pessoas que atribuiram maior importancia em haver um local apropriado para
andar de bicicleta também o fizeram para a importancias da oferta, por parte do
local de trabalho, de infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros,
bicicletarios.

Perguntas 11 e 12: A correlacdo entre as questdes é de 0,774 (p<0,001),
considerada uma correlacdo moderada. Isso significa que, dentre populacao geral e
ciclistas, hd uma percepcdo de associacdo entre investimento do poder pablico com
uma politica apropriada para o uso deste modal e ser disponibilizado pelo poder
publico um lugar apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario). Pessoas que
atribuiram maior importancia no investimento do poder publico com uma politica
apropriada para o uso deste modal também o fizeram para o investimento por parte
do poder publico em lugares apropriados para deixar a bicicleta (bicicletario).
Perguntas 11 e 13: A correlacdo entre as questdes é de 0,708 (p<0,001),
considerada uma correlagdo moderada. Isso significa que, dentre populagdo geral e
ciclistas, hd uma percepcdo de associacdo entre investimento do poder publico com
uma politica apropriada para o uso deste modal e se sentir seguro ao utilizar o
modal como transporte. Pessoas que atribuiram maior importancia no investimento
do poder publico com uma politica apropriada para o uso deste modal também o
fizeram para a importancia de se sentir seguro ao utilizar o modal como transporte.
Perguntas 11 e 17: A correlacdo entre as questdes € de 0,722 (p<0,001),
considerada uma correlagdo moderada. Isso significa que, dentre populagdo geral e
ciclistas, hd uma percepcao de associacdo entre investimento do poder publico com
uma politica apropriada para o uso deste modal e a oferta, por parte do local de
trabalho, de infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios.
Pessoas que atribuiram maior importancia no investimento do poder publico com
uma politica apropriada para 0 uso deste modal também o fizeram para a
importancias da oferta, por parte do local de trabalho, de infraestrutura adequada

como vestuario, chuveiros, bicicletarios.
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i)

)

K)

Perguntas 12 e 13: A correlacdo entre as questdes é de 0,657 (p<0,001),
considerada uma correlagcdo moderada. Isso significa que, dentre populacao geral e
ciclistas, hd uma percepcao de associacdo entre ser disponibilizado pelo poder
publico um lugar apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario) e se sentir seguro
ao utilizar o modal como transporte. Pessoas que atribuiram maior importancia
para o investimento por parte do poder publico em lugares apropriados para deixar
a bicicleta (bicicletario) também o fizeram para a importancia de se sentir seguro
ao utilizar o modal como transporte.

Perguntas 12 e 17: A correlacdo entre as questdes é de 0,795 (p<0,001),
considerada uma correlagdo moderada. Isso significa que, dentre populagdo geral e
ciclistas, hd uma percepcao de associacdo entre ser disponibilizado pelo poder
publico um lugar apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario) e a oferta, por
parte do local de trabalho, de infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros,
bicicletarios. Pessoas que atribuiram maior importancia para o investimento por
parte do poder publico em lugares apropriados para deixar a bicicleta (bicicletario)
também o fizeram para a importancias da oferta, por parte do local de trabalho, de
infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios.

Perguntas 13 e 17: A correlacdo entre as questdes é de 0,709 (p<0,001),
considerada uma correlagdo moderada. Isso significa que, dentre populagdo geral e
ciclistas, hd uma percepc¢éo de associacdo entre se sentir seguro ao utilizar o modal
como transporte e a oferta, por parte do local de trabalho, de infraestrutura
adequada como vestuério, chuveiros, bicicletarios. Pessoas que atribuiram maior
importancia para a importancia de se sentir seguro ao utilizar o modal como
transporte também o fizeram para a importancias da oferta, por parte do local de

trabalho, de infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios.

No Quadro 2, abaixo, é possivel observar a correlacéo entre as perguntas da SMTTM.
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Quadro 2 - Perguntas com correlagéo entre a SMTTM.

~ Fonte: Autores (2021).

5 | Vocé acha importante o uso da bicicleta em relacdo ao aumento na qualidade de
vida?

6 | Vocé acha importante o uso da bicicleta em relagdo a melhora na satde individual?

9 | Vocé acha importante o uso da bicicleta em relacdo a menor emissdo de gases
poluentes na atmosfera?

10 | Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse um local apropriado (ciclovias,
ciclofaixas, etc...)?

11 | Vocé andaria mais de bicicleta se houvesse investimento do poder publico com uma
politica apropriada para o uso deste modal?

12 | Vocé andaria mais de bicicleta se fosse disponibilizado pelo poder publico um lugar
apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario)?

17 | Vocé andaria mais de bicicleta se o seu local de trabalho oferecesse uma

infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios.

a)

b)

Perguntas 5 e 6: A correlacdo entre as questdes € de 0,698 (p<0,001), considerada
uma correlacdo moderada. Isso significa que, dentre a SMTTM, ha uma percepg¢éo
de associacdo entre qualidade de vida e satde individual. Pessoas que atribuiram
maior importancia para o aumento da qualidade de vida também o fizeram para a
salde.

Perguntas 5 e 9: A correlacdo entre as questdes é de 0,811 (p<0,001), considerada
uma correlacdo moderada. Isso significa que, dentre a SMTTM, ha uma percepg¢éo
de associacdo entre qualidade de vida e o uso da bicicleta em relacdo a menor
emissdo de gases poluentes na atmosfera. Pessoas que atribuiram maior
importancia para 0 aumento da qualidade de vida também o fizeram para o uso da
bicicleta em relacdo a menor emissao de gases poluentes na atmosfera.

Perguntas 10 e 11: A correlagdo entre as questdes € de 0,880 (p<0,001),
considerada uma correlacdo alta. Isso significa que, dentre a SMTTM, ha uma
percepcdo de associacdo entre haver um local apropriado para andar de bicicleta
(ciclovias, ciclofaixas, etc...) e o investimento do poder publico com uma politica
apropriada para o uso deste modal. Pessoas que atribuiram maior importancia em

haver um local apropriado para andar de bicicleta também o fizeram para a
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d)

9)

importancia do investimento puablico com uma politica apropriada para o uso deste
modal.

Perguntas 10 e 12: A correlacdo entre as questdes € de 0,699 (p<0,001),
considerada uma correlacdo moderada. Isso significa que, dentre a SMTTM, ha
uma percepcdo de associacdo entre haver um local apropriado para andar de
bicicleta (ciclovias, ciclofaixas, etc...) e ser disponibilizado pelo poder pablico um
lugar apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario). Pessoas que atribuiram
maior importancia em haver um local apropriado para andar de bicicleta também o
fizeram para a importadncia do investimento publico disponibilizar locais
apropriados apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario).

Perguntas 10 e 17: A correlacdo entre as questdes € de 0,656 (p<0,001),
considerada uma correlacdo moderada. Isso significa que, dentre a SMTTM, ha
uma percepcdo de associagdo entre haver um local apropriado para andar de
bicicleta (ciclovias, ciclofaixas, etc...) e a oferta, por parte do local de trabalho, de
infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios. Pessoas que
atribuiram maior importancia em haver um local apropriado para andar de bicicleta
também o fizeram para a importancias da oferta, por parte do local de trabalho, de
infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios.

Perguntas 11 e 12: A correlacdo entre as questdes é de 0,774 (p<0,001),
considerada uma correlacdo moderada. Isso significa que, dentre a SMTTM, ha
uma percepcdo de associacdo entre investimento do poder publico com uma
politica apropriada para o uso deste modal e ser disponibilizado pelo poder publico
um lugar apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario). Pessoas que atribuiram
maior importancia no investimento do poder publico com uma politica apropriada
para 0 uso deste modal também o fizeram para o investimento por parte do poder
publico em lugares apropriados para deixar a bicicleta (bicicletario).

Perguntas 11 e 17: A correlagdo entre as questdes € de 0,722 (p<0,001),
considerada uma correlacdo moderada. Isso significa que, dentre a SMTTM, ha
uma percep¢do de associacdo entre investimento do poder publico com uma
politica apropriada para o uso deste modal e a oferta, por parte do local de
trabalho, de infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios.
Pessoas que atribuiram maior importancia no investimento do poder publico com

uma politica apropriada para o uso deste modal também o fizeram para a
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importancias da oferta, por parte do local de trabalho, de infraestrutura adequada
como vestudrio, chuveiros, bicicletarios.

h) Perguntas 12 e 17: A correlacdo entre as questbes é de 0,795 (p<0,001),
considerada uma correlacdo moderada. Isso significa que, dentre a SMTTM, ha
uma percepcdo de associacdo entre ser disponibilizado pelo poder publico um
lugar apropriado para deixar a bicicleta (bicicletério) e a oferta, por parte do local
de trabalho, de infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios.
Pessoas que atribuiram maior importancia para o investimento por parte do poder
publico em lugares apropriados para deixar a bicicleta (bicicletario) também o
fizeram para a importancias da oferta, por parte do local de trabalho, de

infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios.

Conclusdes

Como o objetivo deste estudo foi levantar a opinido e entender a percepcdo de
diferentes atores quanto ao uso da bicicleta, em um municipio na Serra Galcha no RS, apds as
analises foi possivel perceber que existem diferencas quanto a escolaridade e o0 sexo dos
grupos estudados, porém esta diferenca ndo se aplica para a faixa etaria. Na populacdo em
geral mais mulheres responderam aos questionarios e a maioria apresentam pds graduacéo.
Tanto no grupo dos ciclistas quanto no grupo da SMTTM mais homens responderam aos
guestionarios e a maioria apresenta ensino superior.

Quando se analisou se os grupos acreditavam ser possivel o uso da bicicleta como
modal de transporte 304 pessoas responderam positivamente, 126 negativamente e 34 pessoas
preferiram ndo opinar e apdés, foi possivel perceber que a opinido da populacdo em geral dos
ciclistas em relacdo ao uso da bicicleta como modal de transporte ndo difere, enquanto a
SMTTM, sim. A populacdo em geral e os ciclistas acham possivel o uso da bicicleta, a
SMTTM, nao.

Além disso, quando foi feita a correlacéo entre as perguntas, 0s grupos que atribuiram
maior importancia para um tema, também o fizeram para o outro. Assim como para a
populacdo em geral e os ciclistas, os respondentes da SMTTM que atribuiram maior
importancia para:

a) 0 aumento da qualidade de vida, também o fizeram para a saude;
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b) haver um local apropriado para andar de bicicleta (ciclovias, ciclofaixas, etc...),
também o fizeram para a importancia do investimento do poder publico com uma
politica apropriada para o uso deste modal.

c) haver um local apropriado para andar de bicicleta (ciclovias, ciclofaixas, etc...),
também o fizeram para a importancia de ser disponibilizado pelo poder publico um
lugar apropriado para deixar a bicicleta (bicicletario).

d) haver um local apropriado para andar de bicicleta (ciclovias, ciclofaixas, etc...),
também o fizeram com a importancia da oferta, por parte do local de trabalho, de
infraestrutura adequada como vestuério, chuveiros, bicicletarios.

e) investimento do poder publico com uma politica apropriada para o uso deste
modal, também o fizeram para a importancia do investimento por parte do poder
publico em lugares apropriados para deixar a bicicleta (bicicletario).

f) investimento do poder publico com uma politica apropriada para o uso deste
modal, também o fizeram para a importancias da oferta, por parte do local de

trabalho, de infraestrutura adequada como vestuario, chuveiros, bicicletarios.

Porém, como observado na analise das médias, a importancia dos dados analisados é
maior para ciclistas e populacdo. Logo, percebe-se que apesar da populacdo em geral e 0s
ciclistas desejarem e acharem importante o0 modal como transporte alternativo a SMTTM,
entidade responsavel pelo desenvolvimento de projetos e modificacdo das vias na cidade, esta
desconectada da realidade apresentada pelos outros grupos estudados.

O conhecimento da opinido das pessoas em relacdo a possibilidade do uso da bicicleta
facilita a compreensdo de como a bicicleta esta, ou pode vir a estar inserida no transporte
urbano, além de encaminhar para entidades publicas o desejo dos usuarios em ter uma cidade

mais sustentavel e com outras op¢bes de modais de transporte.
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DADDS 0 PROJETD DE PESGUIEA

Tiule da Pesquiza: O US0 DA BICICLETA COMO PROPOSTA DE MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL PARA O MUNICIPFIO DE CAXIAS DO SUL

Pesquisador: elisa hoeppner

Arsa Tematica:

Warel3o: 2

CAAF: J6E50719.7 0000 5341

Insibulg:3o Proponents: Fundagio Universidade de Caas do Sul - FUCSRS

Patrocinador Princpal: Financiamenio Priprio

DaD0s O PARECER

Humere do Parecer: 3.555.532

Aprassntagio do Projeto;

Texto rebirado das Imomagdes Basicas do Proic.

‘Este trabalho tam como objetvo propor o usD 03 bidcela como uma altemativa de moblidade urbana
susteniavel para o muriciplo de Caxlas do Sul, fomenar as discuss0es s0bre 3 mobllidade unana
suElantavel 8 3 wilzacan de melos de ranspore nao moborZEacs como Torma alemaiva de desincaEmenia.
Airaves de uma revisao sisiemalica em duas Dases fe dados (CAPES e BOTD) serao levaniacdss dasos,
Izego 3pos uma busca em biblograilas consolidadas e 3 formacan &e grupos focals com intuito de colstar
dadios frente um 2ma deteminadoc a biddleta cumo Instnumenio para a mobllkade urtana. Uima wez gue a
opinian do gnupo focal fol escutads sera Wizads @ mencoiogla de Fogllatio & Guimarsss (15899 de Design
Macroergonomico (DM), de carater paricpativo, alraves oe sete &apas [aEra propor Um projeto volado 3
satisfacao o grupo quanic a bicicleta como strumento para a mobllidade wbana. Uma vez feita a
entrevisia, (COM no MiNimo 31% g0 grupo) 5213 desemealvico um questionari, formukado baseado na
EEirEE0a 08 prionzacad o2 IMormaca0. Ap0s o questionano, bassado na escala de Lkert de dols pontos,
ter slgo respondido por 100% dos participantes do grupo sera reallzada ura media das respostas. Com
550, GeGE|a-52 propor para o Municiplo de Caxias oo sul 0 uso da biccieta como uma altemativa de
moblidade urnana susiemtavel’.

Enderegs: FRANCIZCO CETLLIC VaRIAS

Bakre: PETROPOUS CEP: @ (7o-5a
s S Munisipba:  CAXIAE DO EUL
Tebefone: |Syp -2 Fax: |S43H18-2100 E-mnail: cos-cimic b
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Conimassie 42 Pascar 1 008 513

Oibjeiivo da Pesqulsa:
Textn refirado das Imfomagdes Baslcas do proj=to.

Objesvo Primaria:
Este trabaiho tem como cijetivo geral propor o uso da bickdeta como Uma atemativa de moblitade whana

sustentavel para o munidplo de Caxas do Sul.

Objetvo Secundario:

a) Revisar o5 concaltos de sustentabilidade, desenvodhimentin sustentavel, cidades sustentavels e
Inteligentes, modllidade urbana & modilidade urbana susteniavel.

b} identificar 35 poliicas publicas reacionadas 3 moblidage Urbana sustentavel.

&) IdentMcar @ opinkao de dferentes stakeholders por meln de enfrevistas & questionanos sobre a tematica
mobilidads urbana sustentavel, mals espaciico 0 USD de bicisistas:

o) Dieterminar possivels rotas para 0 Us0 da bidcieta no muniiplo.

Avallagho dos Riscos & Beneficlos:

Texto retirado da Inormagdes Basicas do Projen,

Riscoes:

Fara ege rabalhg 0 rscos 530

- Invasan de privacikdade:;

- Responder a quesioes senshvels, tals como e lagals, violencia, sexislidace:

- Restilimizar & PEI'HH 0 aubocontnole 2 a |I11E'gl'|ﬂE[E 30 reyalar FE'I"I‘-EE'TEI'ITGE- 2 enimenios nunca
revelados,;

- Discriminacao e ecigmatizacan a partir o corteudo revelado;

- Divislgacao de dacs confidencials [regisirados no TCLE);

- Tomar o fampa b0 sujsito 30 responder 30 qUEsHonanentrevistay

- Conslferar riscos relaclonatos a divulgacan de Imagem, quando houver fimagens ou reglsirnos
fotogranicos.

Algumas medidas, providencias & caulelas sera0 adolas Tenle a08 15008 apresentados:

- Garanfr 0 acessn 308 nesulacos Indviduals & coletivos.

- Minimizar desconforbos, garantindo local reservado e liberdade para nao respongder questoes
constrangedoras.-Estar atento aos sinals verbals e nap verbals de desconforto.

- Garantlr 3 nao viiacao & 3 Infegridace d0s JOCUmEntos.

Endaregs  FRANCIZCO SETLLIC VARTAS

Balfie: PETROPOUS CEP: {8 (7058
UF: RS Hunisipla: CAelAg DoEUIL
Teleform  |EayEs a5 Fax: [S4EF8-100 Eemail:  copecrnsfucs ta

165



UNMNERSIDADE DE CAXIAS
DO SUL -R5
Cerfmumpie 32 Pescar 10098 210

- Garantlr a divulgacao publica dos resuliados, @ menos gue 52 frale de caso de obiencao de
patenieamenio; nesie caso, 0 resultados devem s& tomar pudlicos, (30 |ogo $2 encedTe 3 etapa de
pateneamanio.

- (3ArANTr QUE SEMpre 58M30 respaiianos 05 valones culturals, socials, morals, raligiosos & eficos, bam como
05 Nabitos & COSIUMEs qUaNd0 35 DesqUIS3s SNVDIVENSM comunidades.

- (3arantlr que 35 pesqUISas em comunidadss, SeMpre que possivel, TTaduzir-6e-a0 em beneficios cujos
efeltos continuem a se Tazer sentlr apos sua condusao.

- ASSSQUrar a Inexistencia de confiip de Interesses enire o pesquIsador & 05 sujeltos da pesquisa ou
patrocinador 8o projeto.

- ASBEQUIET 3 comfidencialidade @ 3 privacidate, 3 protecad 03 IM3gem & @ Nao esigmalizacan, garanindo a
nao ublizacag das Informacoes em prejulzo das pessoas aiou das comunidades, Inclusive em f=maos de
auto-estima, de prestigo efou economico — financsim.

Banefcios:

0% baneficios UESEE PIDJED POCEra0 Ser vSiDs N0 amiiD social, econcmico, pollico &, sobrebuto amblental.
a) Economico para o Usuaroc menor aporte financelre d2 pare do oreamento familar, seja pelo valor
COMpra, Marutencad oJ para o abastecimento.

b} Economico para o Municipio: menor degradacan da rede roooviana 2 reducan do programa de novas Infra
~estnuturas rodovianas, 3ssim como a3 dminuican dos custos envohidos Na manutencan dessa rede.

) Polfca: reducan da degendancla ensngetica QerEnto POUDENca d06 NSCUTEDs Nao renDvaas.

d) Soclal ausencia total de Impacto s0bre 3 qualidade de vida, pols NEo Produz rEdD Nem poiulcad,
democratizacan da mobliidade, acessibiidade 208 equipamentos devidd 30 custo mals balko quando
IIII'I"FIHD a automovels marizasos, refucad de HEE-FE-EE madic3E qQracas 30s efelios do exercicio
reguiar, alem da reducan do tempo perdido em congestionamenios.

&) Amblental: diminulcao de ruidos, diminuican na quelma de combustivels fossals & quantidade de
EMiEE0es Na aimostera de JabES FH:HIJETITEE- ?Eﬂ'lm a melhara na QIE"I]EUE de wida na ckdade.

Comentarios & Consldsragies =obre & Peaquisa

Projeto de pesquisa pertiners & axaquivel.

a. Metodologla da pesquisa esta adequada aos obiefvos do projetn;

b. Refznencial f2trico da pesquisa esta shuallzado & & suflciente par aquilo que 5= poods;

Endareg: FRANMCISCO CETULIO VARTAS

Balsre: PETROPOUE CEP: 5 (70580

UF: B2 Munssdpla: CAXIAD DoEUL

Telefone:  |Sape g Faz: [S4fC6-2100 E-mail: cop-ursafSiucs b
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. Cronograma de execuicao da pesquisa esta coerents com ob objetivos propostos & estd adequado ao
temipo de tramitagdo oo projetn.

Consldera;ias s0bre o8 Termos os apressntacao obrigataria:

Imormacoes Dasicas do projeto PO - presanis 2 alequsdl;

Projeto detaihado - presents & adequads;

Termo de siglo & comidencialdade - presenie & adequads;

TCLE - presants & aoequadd;

Creamenio - presenis & adequadn;

Termo de Aruenda Irstiudonal (TAI) UCS - presanie e agequada;

Tenmo de Anuencia Insttudonal (TAl) da Secetara Munigpal de Moblidade LUrbana - presenis & adequatio;
Folha de rosio - presenis & adeguads;

CIOnograma - presas & alequsa;

Fioteim da enirevista - presante @ adequadyy |ustfocadn;

Feoteiry do questionano - presenis & adequaiod |usimoano;

Crupos focals (organiZacs) - presens & adequan.

Confmasgic 4o Pascer 1008 210

Recomendagias:

Fecomanis-sa

a) Insanr em cada paging oo TCLE. local para a nubica do paricipante & a data

b) Estimar uma “previsio” de 1empo que o participanie dEEpENCard pars participar da pesquisa (INserr no
TCLE).

Conclusdes ou Pendénclzs & Liata de Inadequagias:

Tiodas as pendéncias forem atendidas.

Consigeragias Finals a critério do CEP:

Diante do exposio, o Comits de Eca am Pesquisa 43 Universidade de Candas 00 Sul apeova o projstn,
Emendas devem ser apresentadas em documenio postado na opelo OUTROS, com o nome Justificativa da
Emenda.

E dever do CEP acompanhar o desenvolvimento da pesquisa por melo de relaitros pardals e final. Os
relatodos devem coniemplar o andamenio, alteragies no profocolo, cancelamento, encemamenta,
publicagdes decomentes da pesquisa & oulras Informagdes peninentes.

Entrigny:  FRAKNCISCED SETULD VARGAS

Balrree  PETROPOUS CEP: 8 (7o-san

¥, RS Hunspla: Caxlas DoEUL

L e Fax: [S4H8-2100 E-mail:  cong-uosafScn b
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