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RESUMO

O atual modelo de deslocamento urbano que prioriza o uso do automovel
tornou-se  insustentdvel devido as externalidades negativas
(congestionamento ¢ poluicdo do ar). Como solugdo, a Politica de
Mobilidade Urbana sugere, como uma possibilidade, a integracao entre o
transporte coletivo com a bicicleta. O objetivo deste estudo identificar os
fatores que interferem no uso da bicicleta de forma integrada com o
transporte publico considerando a relagdo entre o usuario de onibus ¢ a
infraestrutura cicloviaria existente. O estudo adotou duas abordagens:
uma com enfoque na avaliagdo das infraestruturas instaladas nos
terminais de Onibus e as condi¢des da rede cicloviaria, e outra para
descobrir qual o potencial de integrag@o entre os dois modos por meio da
técnica de pesquisa declarada. O método proposto foi dividido pelas
seguintes etapas: (1) definicdo da area de abrangéncia, (2) avaliagdo dos
terminais e o uso do solo do entorno, (3) avaliagdo dos espagos ciclaveis,
(4) coleta de dados sobre o comportamento de viagens dos usudarios de
onibus e sua propensio a integragdo. Foi realizado um estudo de caso em
dois terminais de transporte publico (Terminal de Integragdo do Centro -
TICEN e o Terminal de Integracdo do Rio Tavares - TIRIO) da cidade de
Florianopolis, que estao localizados proximos a ciclovias e ciclofaixas. A
avaliac@o do uso do solo dos terminais mostrou que estdo localizados em
areas urbanizadas com a existéncia de areas comerciais e residéncias. Os
terminais foram considerados passiveis de integragdo, pois possuem
paraciclos instalados em sua proximidade. Os usuarios de 6nibus foram
entrevistados fornecendo dados necessarios para o estudo que incluia um
questionario e uma pesquisa de preferéncia declarada. Os dados obtidos
da pesquisa de preferéncia declarada permitiram identificar as ciclovias e
ciclofaixas como os atributos de infraestrutura com maior importancia,
em detrimento de existéncia de bicicletarios e vestiarios. A avaliagdo do
nivel de servigo das vias ciclaveis identificou que a via proxima ao
TICEN obteve uma classificagdo melhor do que a do TIRIO devido a
existéncia de uma ciclovia. Em sintese, a existéncia de infraestrutura
influencia diretamente a integragao e colabora para que bicicleta seja vista
como um modo de transporte.

Palavras Chave: sistema de transporte, integragdo modal, transporte
cicloviario.






ABSTRACT

The current model of urban displacement that prioritizes the use of the
automobile has become unsustainable due to negative externalities
(congestion and air pollution). As a solution, the Urban Mobility Policy
suggests, as a possibility, the integration between collective transport and
bicycle. The objective of this study was to identify the factors that
interfere in the use of the bicycle in an integrated way with the public
transports, considering the relation between the bus user and the existing
bicycle infrastructure. The study adopted two approaches: one focused on
the evaluation of the infrastructures installed in the bus terminals and the
conditions of the cycling network, and another one to discover the
potential of integration between the two modes through the declared
research technique. The proposed method was divided by the following
steps: (1) definition of the area of coverage, (2) evaluation of the terminals
and use of the surrounding soil, (3) evaluation of cycling spaces, (4) travel
of bus users and their propensity For integration. A case study was carried
out in two public transportation terminals (Centro Integration Terminal -
TICEN and TIRIO Rio Integration Terminal - TIRIO) in the city of
Florianépolis, which are located near bicycle paths and bicycle paths. The
land use assessment of the terminals showed that they are located in
urbanized areas with the existence of commercial areas and residences.
The terminals were considered integrable because they have paracycles
installed in their proximity. Bus users were interviewed, providing data
needed for the study, which included a questionnaire and a pre-declared
survey. The data obtained with the research of declared preference
allowed to identify the bicycle lanes and bicycle lanes as attributes of
infrastructure with greater importance, to the detriment of the existence
of changing rooms and bicycles. The evaluation of the service level of
bicycle lanes identified that the route close to TICEN was classified better
than that of TIRIO due to the existence of a bicycle lane. In short, the
existence of infrastructure directly influences integration and contributes
to the bicycle being seen as a means of transportation.

Keywords: transport system, modal integration, cycle transport.
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1 INTRODUCAO
1.1 APRESENTACAO DO PROBLEMA

O Brasil vive um processo de urbanizagdo acelerada, tendo 82%
de sua populagdo vivendo nas cidades. Movimento que trouxe uma
ocupagdo descontrolada e um impacto negativo na mobilidade urbana das
grandes cidades, ocasionando em uma distribuicdo desigual da
acessibilidade (politica nacional de mobilidade urbana sustentavel, 2004).
Esse desequilibrio resulta do emprego de maiores investimentos nos
modos motorizados particulares, em detrimento aos meios ndo
motorizados e do transporte coletivo. No entanto, o artigo 6°, paragrafo
segundo da lei 12.587/2012, institui diretrizes da politica nacional de
mobilidade urbana, dando prioridade aos modos de transportes ndo
motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico
coletivo sobre o transporte individual motorizado.

A divisdo modal do transporte no Brasil reforca a necessidade de
dar maior atengéo aos deslocamentos feitos a pé e por transporte coletivo
por serem predominantes. Conforme o grafico 1: 36% sdo a pé, 29% de
transporte coletivo, 27% de automdveis, 4% de moto e 4% de bicicletas.

Grafico 1 Divisdo Modal — 2013

TC = Transporte Coletivo

Fonte: ANTP, 2015

Nesse sentido, o transporte coletivo, como segundo modal mais
utilizado pela populacdo, representa um potencial aliado contra o
congestionamento. Ao avaliar a ma distribuigdo existente nas vias e
considerando a sua capacidade, o transporte coletivo pode ser um sistema
eficiente, uma vez que este ocupa apenas 25% das ruas e transporta 70%
da populacdo dos grandes centros urbanos. Na contramao, os automéveis
ocupam 60% das vias publicas e transportam apenas 20% da populagdo,
segundo a Confederag@o Nacional de Transito (CNT, 2002).
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No livro Acupuntura Urbana (2005), Jaime Lerner faz uma
observagdo relevante sobre o alto valor investido nas vias para acomodar
apenas os carros. Para ele, o uso das ruas deve ser multiplo e separado
pelo modo que transporta o maior nimero de passageiros e, inclusive, dar
o maior espago para ele. Desse modo, a organizagdo das cidades,
principalmente os sistemas de transporte, devem priorizar os meios de
transporte mais utilizados pela populagdo, destinando os beneficios de
forma equitativa. Isso, por sua vez, poderia fazer com que as pessoas que
utilizam os transportes coletivos e transportes ndo motorizados se sintam
tratadas de maneira igualitaria. Tal sentimento tende a aumentar a medida
que melhores condi¢des sdao dadas a estes modos.

Um dos transportes ndo motorizados mais conhecidos, a bicicleta,
¢ considerado um dos modos mais acessiveis financeiramente,
possibilitando a sua aquisicdo para um numero maior de pessoas.
Conforme o grafico 2, as cidades de Brasilia, Rio de Janeiro e Sdo Paulo
possuem a maior extensdo cicloviaria. A cidade Floriandpolis possui
apenas 57 km, conforme o grafico 2. O investimento em infraestrutura de
ciclovias, além de ser uma alternativa viavel de mobilidade urbana, pode
ajudar a diminuir a segregacgdo socio espacial das vias.

Grafico 2 Estrutura Cicloviaria em cidades do Brasil por km
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Fonte: RIBEIRO; ROCHA, 2011

O ideal de mobilidade urbana segundo Lerner (2005) seria a
integracdo de todos os tipos de transporte sem a competi¢do de itinerario
entre eles. O Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades, politica
especifica para o transporte cicloviario, considera que a integragdo entre
bicicleta e o transporte coletivo tem o objetivo, além de estimular o
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reconhecimento da bicicleta como meio de transporte, refor¢ar os modos
coletivos como principais meios de transporte para a populacéo.

Estudos e pesquisas ainda sdo escassos nessa area, sobretudo
considerando o caso das bicicletas. Segundo Souza (2012), ainda falta
conhecimento técnico para analisar as consequéncias da inser¢do da
infraestrutura cicloviaria como meio de transporte. No Brasil existem
poucos modelos eficientes de integragdo entre Onibus e bicicletas. O
levantamento de informacdes e dados torna-se imprescindivel para a
definicdo de diretrizes para implantagdo da infraestrutura de transporte
coletivo e cicloviario, assim como para sua integracao.

Assim, propde-se um estudo na cidade de Florianopolis, por ela
apresentar dificuldades na mobilidade urbana. A cidade possui um baixo
indice de integragdo, além de ser um polo disperso (MEDEIROS, 2006).
Um dos aspectos que contribui diretamente com esse resultado sdo as suas
fei¢Ges naturais e o sitio onde a cidade estd implantada. Outro motivo
relevante para este cenario € a maior participagdo do automovel particular
nos deslocamentos, em comparagdo com outras cidades.

1.2 OBJETIVOS
1.2.1  Objetivo Geral

Identificar os fatores que interferem no uso da bicicleta de forma
integrada com o transporte publico considerando a relagéo entre o usuario
de onibus e a infraestrutura cicloviaria existente.

1.2.2  Objetivos Especificos

a) Identificar a infraestrutura de apoio a integragdo entre
transporte coletivo e bicicletas;

b) Awvaliar se a infraestrutura existente contribui para a
integragdo entre os transportes cicloviario e coletivo.

¢) Verificar a infraestrutura que influencia diretamente no
usuario de 6nibus para que a integragdo aconteca.

1.3 JUSTIFICATIVA E IMPORTANCIA DO TRABALHO

O estudo podera contribuir por meio de seus resultados para um
maior entendimento entre a integragdo do transporte coletivo e
cicloviario, visto que os meios integrados de transporte recomendados
pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel (2004) como as
estratégias para a melhoria das condigdes atuais da mobilidade urbana: a)
Planejamento Integrado de Transporte e Uso do Solo Urbano; b) Melhoria
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do Transporte Coletivo Urbano; c¢) Promog¢do da Circulagdo nao-
motorizada; d) Uso racional do automovel.

Além disso, os dados levantados sobre o assunto poderdo auxiliar
e orientar municipios no processo de elaboracdo dos planos diretores de
mobilidade (PlanMob, 2006).

A integracdo entre estes modais pode ser uma alternativa para
melhoria da mobilidade urbana, a qual desempenha um papel
fundamental junto & economia das cidades. A mobilidade influencia
diretamente o desenvolvimento das cidades, na medida em que pode
permitir, ou até mesmo inibir, o seu desenvolvimento. Esse tema esta
intimamente relacionado ao transporte de pessoas e bens, elemento
indispensavel para o funcionamento das atividades economicas. Portanto,
vias congestionadas sdo entraves para a evolugdo da economia.

1.4 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertagdo ¢ composta por seis capitulos, incluindo o capitulo
introdutorio no qual estdo descritos os objetivos, a justificativa e a
estrutura do estudo.

O capitulo 2 aborda os fundamentos tedricos, uma visao geral do
transporte cicloviario, apresentando as suas principais caracteristicas e 0s
tipos de infraestrutura viaria para as bicicletas. Em seguida descreve as
modalidades de integragdo entre bicicleta e transporte publico, os fatores
que influenciam a integragdo e por ultimo os estudos e pesquisas sobre o
tema.

O capitulo 3 trata do desenvolvimento do método utilizado para
avaliacdo da infraestrutura existente para integragcdo entre transporte
cicloviario e transporte publico. Dividido pelas etapas: (1) definigdo da
area de abrangéncia, (2) avaliacdo dos terminais ¢ o uso do solo do
entorno, (3) coleta de dados sobre o comportamento de viagens dos
usuarios de Onibus e sua propensdo a integracdo, (4) avaliagdo dos
espacos ciclaveis.

O capitulo 4 apresenta a avaliagdo dos terminais urbanos e do
tecido urbano do seu entorno com o objetivo de avaliar a infraestrutura
instalada.

O capitulo 5 aborda a avaliacdo do nivel de servigo das vias
ciclaveis proximo aos terminais.

O capitulo 6 trata das considera¢des finais, limitagdes e
recomendagoes para estudos futuros.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 TRANSPORTE CICLOVIARIO

O Governo Federal Brasileiro tem incentivado a promogdo da
bicicleta como meio de transporte por intermédio do Programa Brasileiro
de Mobilidade por Bicicletas, langado em 2004, no qual foi discutida uma
politica especifica para o transporte cicloviario. Uma das suas a¢des foi a
criacdo do Caderno de Referéncia para elaboragdo de Plano de
Mobilidade por Bicicleta nas Cidades (2007b) de forma a fornecer
subsidios para os municipios que tém interesse em implantar
infraestrutura ciclovidria, integrado aos demais modos de transporte
existentes.

O Manual de Planejamento Cicloviario do GEIPOT (2001)
conceitua o transporte cicloviario como parte integrante de um sistema
que consiste em uma rede integrada composta por: vias, terminais,
transposicdes, equipamentos e facilidades para bicicletas, que atendam os
usuarios em seus deslocamentos em areas urbanas, sobretudo em termos
de seguranga e conforto.

2.1.1 Ciclovias

O GEIPOT (2001) caracteriza ciclovias como vias exclusivas para
bicicletas. Por estarem totalmente segregadas do trafego de veiculos
motorizados sdo consideradas mais seguras e confortaveis. A principal
desvantagem s@o os problemas de conflito com o trafego motorizado nas
intersecoes.

A separagdo pode ser feita por muretas, grades, blocos de concreto
ou qualquer outro elemento fixo. Existem bons exemplos como em Nova
York, onde os estacionamentos de carro sdo utilizados como barreira
fisica para a ciclovia. Em Copenhague as arvores servem de separacdo
entre carros e bicicletas, o que deixa o trajeto mais agradavel.

O Caderno de Referéncia para elaboragdo de Plano de Mobilidade
por Bicicleta nas Cidades (2007b) sugere que para ciclovia bidirecional a
largura seja de 3,00m, sempre que houver bordas desniveladas em mais
de 10 cm acrescentar 50cm na largura da ciclovia. A largura podera variar
conforme o volume de bicicletas que passam em uma determinada rota e
a contagem deve ser feita no momento de maior movimentagdo. Os
volumes devem seguir as seguintes larguras:

e Até 1.000 bicicletas/hora: de 2,50 a 3,00m
e De 1.000 a2.500 bicicletas/hora: de 3,00 a 4,00m
e De 2.500 a 5.000 bicicletas/hora de 4,00 a 6,00m
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e  Mais de 5.000 bicicletas/hora: acima de 6,00m
2.1.2  Ciclofaixa

A Ciclofaixa possui a caracteristica de compartilhamento, ou seja,
as bicicletas trafegam no mesmo espaco dos veiculos motorizados.
Geralmente estdo localizadas nas bordas laterais das vias e separadas por
pintura ou dispositivos delimitadores chamados de tachas. A ciclofaixa
comum unidirecional mede um total de 1,80m. Dentro dessa largura deve
haver um espago com 0,40m que separa a faixa de veiculos da faixa de
bicicletas, com pintura em diagonal (faixa zebrada) e instalagdo de tachas
reflexivas, logo em seguida a faixa para circulag¢ao dos ciclistas de 1,20m
e por ultimo uma distancia 0,20m separando a via ciclavel da linha do
meio fio (GEIPOT, 2001).

Em casos de ciclofaixas localizadas ao lado de estacionamento de
veiculo, a abertura das portas se torna um risco para os ciclistas. Para
evitar algum acidente, recomenda-se uma largura de 2,00m, e no caso de
ciclofaixas implantadas em calgaddes é permitido que a via tenha duplo
sentido e uma largura de 2,20m.

Mirada (2007) sugere que as ciclofaixas tenham ainda uma pintura
interna para destacar a separagdo entre o trafego motorizado e o local
reservado ao ciclista. Esta pintura deve estar bastante visivel para alertar
aos motorista e ciclistas quais sdo os limites que cada um deve respeitar.

2.1.3 Paraciclos e Bicicletarios

A existéncia de bicicletarios e paraciclos sdo elementos
importantes para incentivar as pessoas a usarem a bicicleta como meio de
transporte. Sao solugdes simples, que devem atender dois requisitos
basicos: seguranca e facilidade de acesso. Em geral temos duas categorias
de estacionamento para bicicletas: paradas curtas e paradas longas
(FHWA, 20006).

e Paradas curtas: atendem as pessoas que precisam
estacionar até duas horas ou menos. Geralmente sdo
paraciclos instalados nas cal¢adas proximos ao edificio
ou ao destino. A sua localizagdo deve estar em areas com
alta passagem de pedestres para que receba uma
vigilancia passiva e quando possivel estar protegido por
uma cobertura (APBP, 2010) .

e Paradas longas: sdo permanéncias que ultrapassam duas
horas. Os estacionamentos mais indicados sdo:
bicicletarios e lockers. Em virtude do longo periodo de
parada devem garantir a seguranga das bicicletas e ainda
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possuir acesso controlado, protecdo contra as
intempéries, armarios e chuveiros.

Tanto os paraciclos como os bicicletarios devem ser providos de
suportes que comportam todos os tipos de bicicletas sem danifica-las. O
suporte adequado ¢ aquele que possui dois pontos de apoio do quadro
(figura 1), pois impede que a bicicleta gire e caia sobre a sua roda
dianteira, além de permitir uma fixacdo do cadeado pelo quadro da
bicicleta e por uma ou ambas as rodas. (ACBC, 2015; APBP, 2007).
Figura 1 Suporte de bicicleta

—_ S—— —

Fonte: (APBP, 2007)

Tal suporte ¢ nominado como suporte de encosto, podendo receber
outras denominagdes como “U” invertido. A sua principal vantagem se
deve por acomodar inimeros tipos e tamanhos de bicicleta. Permitindo
que a bicicleta seja presa pelo quadro. Esse modelo ndo danifica a
bicicleta e oferece um estacionamento de facil acesso ao usuario.

Para a promogédo da integracdo da bicicleta com outros meios de
transporte € essencial proporcionar rotas ciclaveis até os pontos de
paradas do transporte publico, como também oferecer pontos de
transferéncia preparados com vestidrios, bicicletario ou paraciclos
(SILVEIRA, 2010).

2.2 INTEGRACAO DO TRANSPORTE CICLOVIARIO COM O
TRANSPORTE PUBLICO

A bicicleta pode aumentar a area de abrangéncia da esta¢do em até
trés vezes, ou seja, ela se torna um alimentador das estacdes de transporte
publico (AQUINO, 2007). Além disso, reduz o tempo de viagem porta a
porta por ser mais rapida do que caminhar e mais flexivel do que o
transporte publico (MARTENS, 2004).

Existem varias formas de integracdo entre bicicletas e transporte
coletivo. O programa de pesquisa cooperativa do transito (SCHNEIDER,
2005) fez uma pesquisa com 54 agéncias de transito dos Estados Unidos
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e mostrou varios tipos de servicos para a integracdo, racks para
transportar bicicletas nos 6nibus, racks dentro de metros e trens, areas de
guarda para bicicletas em balsas e estacionamento com paraciclos e
bicicletarios nas estacdes de transporte locais.

Pucher (2010) avaliou estudos existentes sobre as intervengdes que
refletiam no nivel de ciclismo, no qual incluia infraestrutura das vias,
integra¢do com transporte publico, programas de educagdo e marketing,
programas de acesso a bicicleta e legislacdo. A pesquisa identificou
quatro medidas importantes para a integracdo das bicicletas com
transporte publico: 1) existéncia de bicicletarios nas estagdes de metro e
trem, 2) existéncia de paraciclos nos pontos de 6nibus, 3) suporte para
bicicletas nos 6nibus, possibilidade de transportar bicicletas dentro dos
trens e 4) aluguel de bicicletas. Esses elementos sdo detalhados a seguir.

2.2.1 Bicicletas dentro dos onibus

A flexibilidade ¢ o maior beneficio da integragao entre bicicletas e
onibus. Em principio o sistema de transporte por dnibus possui varias
rotas e atende varios bairros, a fim de promover o acesso para diversos
destinos. Além disso, € uma alterativa para transpor locais como subidas,
travessias de pontes e tineis, bem como rodovias e avenidas de alta
velocidade.

A possibilidade de transportar a bicicleta dentro dos dnibus pode
ser vista em maior nimero nos Estados Unidos ¢ Canada. Geralmente o
método mais utilizado € o transporte das bicicletas sobre racks, que sdo
instalados na parte da frente dos Onibus (figura 2). O suporte tem
capacidade para carregar duas bicicletas, mas também existem
experiéncias com trés a cinco bicicletas. Portanto todos os Onibus
transportardo apenas duas bicicletas por itinerario, principal limitagdo
deste modo de integracdo (HAGELIN; DATZ, 2005).

Figura 2 Onibus com suporte de bicicleta em S&o Paulo
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Fonte: VADEBIKE, 2010

Algumas agéncias de transporte permitem que a bicicleta seja
transportada dentro do veiculo (figura 3). Entretanto, existem restricdes
de acesso para prevenir a superlotacdo em horario de pico.

Figura 3 Suporte para bicicleta localizada na parte interna do 6nibus

Fonte: BIKEELEGAL, 2014

No Brasil este tipo de integragdo ndo é muito bem aceito. Algumas
cidades ensaiam a tentativa de instalacdo dos racks. Uma delas foi Sao
Paulo que testou em 2010 os suportes instalados na parte dianteira dos
onibus. Era previsto para funcionar todos os fins de semana, em linhas
que passassem por parques, porém os testes deviam acontecer para os
usuarios que utilizam a bicicleta para trabalhar por ser o maior motivo dos
deslocamentos. O projeto ndo foi para frente, segundo a Sdo Paulo
Transporte, pois a Resolugdo 349 do Contran, que se tornou vigente na
mesma época, proibiu a instalagdo de qualquer estrutura na frente dos
onibus (VADEBIKE, 2015; ESTADAO, 2012)

Outras cidades tentam aprovar o projeto de lei para a instalagdo de
suportes para bicicletas. Brasilia, Recife e Floriandpolis ja possuem
propostas. Em todas elas a instalagdo deve ser custeada pela empresa de
onibus. No caso de Recife, a proposta ¢ de implantagdo dos racks em
100% da frota. Inicialmente as empresas de 6nibus deverdo instalar 10%
do total da frota e a cada més subsequente aumentar em mais 10% para
que finalize o ano de 2012 com 100% (CORREIO BRASILIENSE, 2015;
NOTICIAS DO DIA, 2015; CAMARA MUNICIPAL DO RECIFE,
2012).

Recentemente a cidade de Sdo Paulo fez uma nova tentativa. As
bicicletas foram liberadas dentro dos dnibus biarticulados fora do horario
de pico. O embarque deve ser feito somente pela porta traseira e o
pagamento da tarifa serd efetuado apds o usuario fixar e travar a bicicleta
dentro do 6nibus. Além disso, apenas uma bicicleta por veiculo sera
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permitida. A prefeitura com este tipo de acdo tem como objetivo
contribuir para o desenvolvimento do transporte ndo-motorizado,
incentivar o uso da bicicleta e facilitar o deslocamento dos ciclistas.
Atitude que veio casada com o aumento da rede cicloviaria da cidade, que
possui atualmente 412,6 km de ciclovias (FERRAZ, A; CAMBRICOLI,
2016).

2.2.2 Integracio de bicicletas com modos ferroviarios

Cinco cidades brasileiras - Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Brasilia,
Porto Alegre, Belo Horizonte - possuem trens e metrés que permitem o
transporte de bicicletas dentro dos vagdes. Entretanto, ha restricdes de
horarios, dias da semana e geralmente o embarque deve acontecer nos
ultimos vagdes. Além disso, em algumas cidades o nimero de bicicletas
por composi¢io é limitado (VADEBIKE, 2015)

A principal vantagem da integracdo entre bicicletas e transporte
ferroviario é o aumento da distdncia que o usuario podera percorrer,
podendo alcangar outras cidades da area metropolitana (AQUINO, 2007;
REPLOGLE, 1993).

Adequar as estagdes de trens e metrds para atender ao ciclista € o
maior desafio, pois existem plataformas que sio subterraneas e totalmente
segregadas das vias. Para transportar bicicletas dentro dos trens ndo sdo
necessarias muitas adaptacdes. Geralmente sdo acomodadas nos mesmos
espagos vazios para os cadeirantes, proximos as portas. As bicicletas
podem ficar penduradas ou em vagdes designados para elas, conforme
figuras 4 e 5.

Figura 4 Area destinada para bicicletas. malas e carrinhos de bebé
L

Fonte: SCHNEIDER, 2006
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Figura 5 Vagao adaptado para transportar bicicletas

Fonte: SCHNEIDER, 2006

A integracdo entre os sistemas cicloviario e ferroviario de
passageiros se mostra como uma solucdo viavel para melhorar o
deslocamento dos usuarios de trem ¢ metrd. A distancia até as estacOes
pode ser percorrida com maior rapidez por bicicleta, propiciando que ela
seja acomodada em local seguro ou que seja transportada no proprio trem,
viabilizando o acesso a um transporte de grande capacidade e baixo custo,
possibilitando vencer distancias longas com seguranga, o que aumentaria
a mobilidade da populacao.

2.2.3 Bicicletario e paraciclos nas estacdes de transporte

Os bicicletarios e paraciclos complementam o transporte publico
no inicio e no fim do trajeto, encurtando o tempo da viagem. A area de
abrangéncia da estacdo de transporte se expande. Segundo o Programa
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta (2007b), a locomogdo por meio de
bicicletas atrai moradores até um raio 7,5 km, ja que este é o limite tedrico
de raio ideal para viagens ciclisticas urbanas.

A localizagdo do estacionamento faz toda a diferenga para o seu
uso. Varios mecanismos podem ser utilizados para determinar qual o
melhor local de instalagdo. Nem sempre sdo necessarios estudos
cientificos, pois segundo a International Bicycle Fund (2004) os melhores
determinantes sdo:

e Observacio de bicicletas estacionadas em locais ilegais
que podem ser adequados com paraciclos;

e Solicitar para grupos de cicloativistas e ciclistas uma
lista com os pontos necessarios de estacionamentos para
bicicletas;
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e Pontos comerciais - cafeterias, lojas, livrarias - e
terminais de transporte coletivo s@o locais que devem
possuir estacionamento;

e Parceria publico privada, no qual empresas e lojas
podem ter bicicletarios e paraciclos arcando com a
instalagdo e recebendo os suportes de oOrgaos
governamentais;

e Ser obrigatério no codigo de obras a instalagdo de
estacionamento para todos os novos estabelecimentos
comerciais;

e Evitar pontos de conflito com pedestres e veiculos
motorizados.

Além disso, caracteristicas espaciais devem ser observadas para
situar os estacionamentos, primeiramente a visibilidade, dar preferéncia
por locais com grande movimento de pessoas e evitar locais com as
laterais fechadas. Em segundo lugar o acesso deve ser facilitado entre o
estacionamento € a entrada do destino, assim locais com escadas devem
ser evitados. Em seguida a iluminacdo e a seguranca, citados
anteriormente, sdo requisitos que atraem os usuarios e por fim, protegdo
contra as intempéries, coberturas para as bicicletas estacionadas e
passarelas cobertas s3o bem vindas quando possivel (IBF, 2004).

A cidade de Maua, localizada a 27 km de Sdo Paulo, se tornou um
modelo de integragdo, idealizado por um funcionario da Companhia de
Trens Metropolitanos (CPTM) que fundou em 2001 a Associacdao dos
Condutores de Bicicleta (ASCOBIKE) e apresentou a CPTM um projeto
de bicicletario.

A ideia nasceu da necessidade de organizar as bicicletas que
ficavam presas ao longo da estacdo atrapalhando os pedestres. A solugdo
encontrada foi construir um local adequado para estacionar as bicicletas.
A principio, o local contava com um espago para 200 bicicletas, com o
passar dos anos a sua utilizagao se intensificou e atualmente atende 1.700
bicicletas (capacidade para 2.000), assim a iniciativa permitiu que 85%
dos passageiros continuem seu trajeto de trem dando uma fungéo
multimodal a estagdo (ASCOBIKE E ITDP, 2009).
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Flgura 6 B1c1cletar10 da estagdo de Maua, no mun1c1p10 de Maua-SP

Fonte: ASCOBIKE, 2009

O bicicletario possui servicos como banheiros com chuveiro,
empréstimo e conserto de bicicletas. Os usuarios podem pagar uma
mensalidade de R$20,00 ou uma diaria de R$2,00 para utilizar o
bicicletario. O funcionamento do local é 24 horas e todos os dias da
semana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007b).

Para se tornar um associado ¢ preciso preencher uma ficha de
cadastro contendo informagdes pessoais e da bicicleta. O associado
recebe uma pequena placa com o niumero de identificacdo que é anexado
ao quadro da bicicleta. A numeracao também ¢ fixada no gancho onde a
bicicleta ficara estacionada e inserido no software desenvolvido para a
ASCOBIKE. Todo usudrio do bicicletario recebe na entrada um
comprovante de estacionamento que deve ser apresentado no momento
da retirada da bicicleta. Os dispositivos de seguranga como cadeados
devem ser trazidos pelo associado, sendo o seu uso obrigatorio.

Os suportes existentes no bicicletario sdo de dois tipos: dispositivo
horizontal e dispositivo vertical. Os dispositivos horizontais sdo
destinados para mulheres, idosos e criangas, pois sdo de facil acesso. Os
Dispositivos verticais sdo a maioria dos suportes disponibilizados (1.960
vagas) por ser um tipo de suporte que otimiza o espago. As bicicletas
ficam penduradas em intervalos de 30 cm e alternadamente a 1,80m e
1,95m de altura para que um guidao ndo atrapalhe outro usuario (figura
7).
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Figura 7 Dimensoes dos dispositivos verticais utilizados pela ASCOBIKE

1

Fonte:(ASCOBIKE, 2009)

A distribuicdo dos suportes no bicicletario deve facilitar a
movimentagdo dentro do espago fisico. Portanto é importante considerar
o espago de circulagdo e a distdncia necessaria entre as bicicletas. O
acesso no bicicletario de Maua é controlado por uma entrada. Para
seguranca do estacionamento a oficina mecanica foi localizada na
extremidade oposta & entrada com objetivo de distribuir a vigilancia
(figura 8). Além disso, o ambiente possui iluminac¢do natural e artificial
(ASCOBIKE, 2009).

Figura 8 Planta do bicicletario de Maua

linha do trem
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5. Banheiros

6. Vagas cobertas
7. Vagas descobertas |5 3
8. Vagas para idosos 5
9. Vagas femininas ‘l‘

10. Oficina mecanica 4

1 Area total: 1.127,2 m?
Fonte: ASCOBIKE, 2009




37

Outras vantagens do bicicletario € o servi¢o de oficina que conserta
as bicicletas deixadas pela manha para serem retiradas no fim da tarde.
Caso o reparo demore mais tempo € disponibilizado bicicletas para
empréstimo. Os clientes também contam com comodidades que ficam a
sua disposi¢do como café, agua, compressor de ar. O espago de
funcionamento da associag@o foi cedido pela CPTM e o bicicletario ¢
sustentado com os recursos providos por meio das diarias, mensalidades
€ consertos.

Essa ¢ a forma de integragdo mais conhecida entre transporte
cicloviario e transporte coletivo. No entanto poucos estudos foram
encontrados sobre o assunto. Dados como existéncia e localizagdo de
paraciclos e bicicletarios nas estagdes de transporte nem sempre sdo
encontrados com facilidade.

2.2.4 Fatores que influenciam na integracio entre bicicleta e
transporte coletivo

Existem varios fatores que influenciam a escolha para a
intermodalidade entre a bicicleta e o transporte ptblico. Os mais citados
na bibliografia consultada foram: existéncia de vias para ciclistas, locais
seguros para estacionamento de bicicletas e a distancia percorrida entre
residéncia e estagdo de transporte (PUCHER; BUEHLER, 2009;
REPLOGLE, 1993; SILVEIRA, 2010; TAYLOR e MAHMASSANI,
1996).

No Brasil, resultados apresentados por pesquisas feitas em Belo
Horizonte identificaram a existéncia de ciclovias como um fator
preponderante para a integracdo. O estudo também estimou a adesdo dos
entrevistados caso houvesse a implantagdo conjunta de ciclovia,
bicicletarios e a possibilidade de transportar a bicicleta no 6nibus. Quase
ametade dos entrevistados responderam de maneira positiva a integragao.
(COSTA, et al., 2015; ALVES et al. 2014)

Em Salvador, questionarios foram aplicados em trés estacdes de
transporte publico com objetivo de encontrar os fatores que mais
influenciam na escolha da bicicleta como modo de transporte. A maioria
dos entrevistados afirmou que usaria a bicicleta desde que existisse
integracdo nas estagdes, com instalacdo de bicicletario. A principal
justificativa para o uso da bicicleta foi “Menos gastos no orgamento
familiar, com redugdo do pagamento de passagem” (RIBEIRO, 2005).

A inseguranga em deixar a bicicleta na estacdo foi muito alegada
entre os entrevistados em Recife. O principal empecilho citado nas
entrevistas para a integragdo foi a falta de seguranga publica (27%),
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seguida da falta de transito seguro até a estagdo (20%) (SILVEIRA;
BALASSIANO; MAIA, 2011)

outros

Segundo as pesquisas de Krizek et al. (2010) e Martens (2004) ha
elementos de apoio a integragdo. Tais como (a) tipo de transporte,

(b) motivo da viagem e (c) localizag@o da estacdo de transporte publico:

a)

b)

¢)

Tipo de transporte: os meios de transportes com poucas paradas
e que alcancam longas distdncias — por exemplo, trens urbanos
ou Onibus expresso — tendem a atrair mais ciclistas.
Motivo da viagem: Outro padrdo encontrado pelo mesmo estudo
para intermodalidade entre bicicletas e transporte coletivo é que
os deslocamentos sdo para fins de trabalho ou educagdo. A
viagem relacionada com trabalho tende a preferir modos de
transportes e rotas mais rapidas e ndo se importam em pagar a
mais pelo servigo, pois sd0 pessoas propensas a possuir um carro
a sua disposi¢do. Por outro lado, viagem relacionada com
educacdo tende a fazer viagens mais curtas e de baixo custo.
Os trabalhadores das cidades da Europa - Paises Baixos,
Alemanha, Reino Unido — preferem integrar com trens e metros,
por esses modos atingirem distancias mais longas. Enfim,
tendem a escolher o transporte coletivo que oferece um nivel de
conveniéncia comparaveis ao de um automovel. Os 6nibus sdo
preferidos por estudantes pelas tarifas mais baratas e por atingir
distancias menores.
Localizagdo da esta¢do de transporte publico no tecido urbano: a
localizagdo da estagdo influencia diretamente o numeros de
ciclistas dispostos a integragdo. Estudos europeus descobriram
que os suburbios geram niveis mais elevados de integragdo, em
contrapartida areas mais compactas por possuirem distancias
mais curtas entre origem e destino facilitariam a caminhada.
Relativamente regides com maior densidade sdo atendidas por
um sistema de transporte mais completo, afetando ainda mais a
escolha pela intermodalidade.

Embora os fatores citados resumam aspectos chave da integragdo

da bicicleta com transporte coletivo, a pesquisa sobre 0 assunto é minima
e irregular (KRIZEK; STONEBRAKER, 2010).

23

ESTUDOS SOBRE INTEGRACAO DA BICICLETA COM O

TRANSPORTE PUBLICO

Conforme apresentado anteriormente, os principais fatores que

influenciam na integragdo sdo: existéncia e qualidade do espaco ciclavel,
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infraestrutura para estacionar a bicicleta préxima as estagdes de transporte
coletivo e a localizagdo no tecido urbano. Ndo foram encontrados na
literatura pesquisada estudos que analisassem todos os fatores de maneira
conjunta, portanto serdo abordados separadamente.

2.3.1 Nivel de servico para bicicletas

Com o intuito de melhorar os espagos para ciclistas, diversas
metodologias tém sido criadas, principalmente nos Estados Unidos.
Kirner (2006) cita dois tipos de modelos para medir a qualidade do
servigo das vias ciclaveis: os que analisam o nivel de estresse dos ciclistas
e os que analisam a caracteristica da via ou interse¢do. Ainda existem
metodologias que abordam a avaliacdo de acidentes para determinar o
nivel de risco dos ciclistas.

I.  Metodologia de Sorton ¢ Walsh (1994): baseado em trés
varidveis principais: (a) Volume de trafego em horario de pico, (b)
largura da via e (c¢) velocidade de veiculos na via. Outras variaveis
foram levantadas para avaliagdo em uma segunda fase, porém por
restricdes orcamentarias o estudo considerou apenas as variaveis
citadas. O seu objetivo era observar o nivel de estresse dos ciclistas.
Os niveis de estresse das vias sdo avaliados por meio de tabelas
apresentadas pelo autor para cada variavel. O nivel de estresse varia
de 1 a 5, no qual o nivel 1 indica que as variaveis do trafego sdo
favoraveis para todos os ciclistas e o nivel 5 sugere que as condi¢des
de trafego ndo sdo adequadas para as bicicletas. Entretanto, a
metodologia foi criticada por deixar de fora fatores cruciais como,
condi¢des da pavimentacdo, existéncia de ciclovias, volume e
densidade nas interse¢oes (CAMBRIDGE SYSTEMATICS, 1999).

II. Indice de condi¢des das vias (ICV) de Epperson e Davis(1994):
metodologia que utiliza uma férmula matematica para avaliar as
condigdes das vias para o transporte ciclovirio. O indice € expresso
por meio da equagdo 1:

Icv = [(fV'SwlDOO) (K) {(:8) x [(4.25 — L)x1635]} (M

Z FP + Z FL
Onde:

VMD = Volume médio diario de trafego (veiculos/hora)
f=numero de faixas de trafego
V = limite de velocidade (km/h)
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L= largura da faixa externa (m)
FP = fator de pavimento
FL = fator de localizagdo

Os valores dos fatores de pavimento, de localizagdo e classificagdo
das vias sdo obtidos por meio da tabela 1.

Tabela 1 Fatores ICV Epperson e Davis
Fatores de Localizagao Valor
1. Geragao de movimento transversal a via

Estacionamento em angulo 0,75
Estacionamento em paralelo 0,25
Faixa de conversao a direita (toda a extensao) 0,25
Canteiro central (sem interrupgao) 0,50
Canteiro central (com baias para conversédo a esquerda) 0,35
Faixa central para conversdo (reversivel) 0,20
Acostamento pavimentado ou ciclovia 0,75
2. Alinhamento

Declividade acentuada 0,50
Declividade moderada 0,20
Curvas horizontais frequentes 0,35
Distancia de visibilidade reduzida 0,50
3. Ambiente

Muitas entradas de garagem 0,25
Uso do Solo predominantemente comercial 0,25
Uso do Solo predominantemente industrial 0,25
Fatores de Pavimento Valores

Rachaduras 0,5
Remendos 0,25
Desgastes pelo uso 0,25
Buracos 0,25 a 0,50 dependendo da gravidade
Acostamento irregular 0,25 a 0,50 dependendo da gravidade
Cruzamento de ferrovia 0,25
Grelhas de drenagens 0,5

Avaliagao Total
0-3 Excelente
3-4 Bom
4-5 Regular
>5 Ruim

Fonte: Epperson, 1994

O indice de Epperson-Davis foi utilizado pela sua capacidade de
prever acidentes entre bicicletas e veiculos motorizados. Em
Hollywood, na Florida, por um periodo de 20 meses durante os
anos de 1990 e 1991 foram localizados os acidentes entre ciclistas
e veiculos motorizados, cada acidente era avaliado por um peso de
1 a 5 dependendo da severidade do ferimento. O indice de
acidentes foi comparado com o ICV usando a analise de regressdo
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linear. Como resultado a metodologia conseguiu explicar apenas
18% da varia¢do da pontuacdo de acidentes entre os diferentes
segmentos das vias.

Medida de risco da interagdo: modelo desenvolvido por Landis

(1994) com o proposito de avaliar as interagdes longitudinais e
transversais que afetam o risco percebido pelos ciclistas. As
variaveis utilizadas sdo: o uso do solo, volume ¢ velocidade do
trafego motorizado, proximidade entre ciclistas e o transporte
motorizado e as condi¢cdes do pavimento. Para Philips e Guttenplan
(2003) o autor desenvolveu este método para superar as deficiéncias
do Indice de condigdes das vias de Epperson-Davis.

Segue a expressdo matematica da Medida de Risco da Interagdo que
incorporou alguns termos de Epperson-Davis:

Onde:

Iv.

f L

(VDM) [14\* 1%
IHS = X (—) X [0.01% x (1+ %VP)% + 0,01FP]

1
0,024US X AV { X —
* } 10

VMD= volume médio diario de trafego (veiculos/hora)

f= nimero de faixas de trafego

L= largura da faixa externa (m)

US= intensidade de uso do solo adjacente ao segmento (uso
comercial = 15 e uso ndo comercial = 1)

AV= presenca de guias rebaixadas ou estacionamento na via
(nimero de acessos ndo controlados por milha)

FP= fator de pavimento

V= limite de velocidade (km/h)

VP= veiculo pesados

Embora o modelo ndo tenha sido validado estatisticamente,
muitas cidades dos Estados Unidos utilizaram a medida para o
planejamento de melhorias do transporte cicloviario. Esta
pratica vem consolidando a aceitagdo da percepgdo de risco
como uma medida valida para avaliagdo do nivel de servigo das
vias ciclaveis (PHILLIPS; GUTTENPLAN, 2003).

Nivel de servigo para bicicletas (LANDIS et al., 1997): A
Medida de Risco da Interac¢do levou ao desenvolvimento do
Nivel de Servico para Bicicletas (NSB) concebido para
qualificar o nivel de conforto ou ameaca das vias. O modelo ¢

2
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baseado em testes estatisticos que verificou a compatibilidade
da bicicleta perante a fatores tais como: volume de trafego,
condi¢des da superficie do pavimento, velocidade do veiculo
motorizado, estacionamento de carros nas ruas e largura das
ciclovias.

O estudo mediu respostas de 150 ciclistas em Tampa, Florida,
usado como base de dados para o desenvolvimento do modelo e
de um software. De acordo com o autor, o modelo podera ser
aplicado a maioria das ruas dos Estados Unidos. O NSB ¢
baseado em respostas humanas que avaliaram os estimulos
mensuraveis das vias e do trafego, ao invés de estimativas e
aproximagdes como s3o usadas em outras abordagens
(KIRNER, 2006; PHILLIPS; GUTTENPLAN, 2003). A
equagdo matematica da NSB ¢ apresentada pela equacdo 3:

V0l15

NSB = 0,607ln( ) +0,901in[LV(1 + VP)]
+6,510(CPs) — 0,005(L,)? — 1,883

Onde:
Volis= volume do trafego direcional em um periodo de
1 5minutos
F = ntimero total de faixas
LV = limite de velocidade (km/h)
VP = porcentagem de veiculos pesados
AV = frequéncia por milhas de acesso veicular ndo controlado
(areas de estacionamento na via e entradas para carros)
CPs= avaliacdo (de cinco pontos) da condi¢do da superficie do
pavimento, através do sistema de monitoramento de desempenho
de rodovia (HPMS), da FHWA
L,= Largura média da faixa externa (metros)
Certamente o resultado inicial da pesquisa foi o desenvolvimento
de um modelo calibrado, estatisticamente apropriado e confiavel
para ser utilizado em grande parte das ruas. Logo, o método propds
uma pontuagdo geral para classificar os Niveis de Servigo para
bicicleta (Tabela 2):

)
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Tabela 2 Pontuagdo Do Nivel De Servigo

Nivel de servigo - Pontuagao

<15

>15e<25

>25e<35

>35e<4,5

>45e<55

mm[O(O|wm|>

> 55

Fonte: Landis et al (1997)

V. Meétodo de Dixon (1996): Dixon desenvolveu um método com a
finalidade de avaliar corredores cicloviarios por meio de um sistema
de pontuacdo resultando em uma medida de nivel de servico que
varia entre A e F. Os fatores utilizados pelo autor derivam do Indice
de Condig¢oes de Vias de Epperson-Davis (1994). Por outro lado,
Phillips e Guttenplan (2003) o considerou mais abrangente do que
os estudos anteriores, porque se baseia na premissa de que existem
um conjunto de elementos necessarios no sistema viario para atrair
viagens nao motorizadas.

Os fatores considerados sdo:

Presenca de instalagdes para ciclistas: considera a presenga de
ciclofaixas, cuja a pontuagao varia de acordo com a largura da
faixa de trafego — de 3,66m a 4,27m — ou a presenca de
ciclovias com medida minima de 2,44m e a no maximo 0,40
km de distancia da via de trafego veicular.

Conlflitos: fator que mede as facilidades existentes nas vias de
observagdo entre ciclistas ¢ motoristas ¢ a0 mesmo tempo
prever suas agdes no sistema viario, a fim de aumentar o
conforto e seguranca dos ciclistas. Por conseguinte, os
critérios observados sdo: (a) menos de 22 entradas de garagem
e cruzamento perpendiculares de vias por 1,61 km, (b)
auséncia de barreiras na facilidade para bicicletas, (c)
Auséncia de estacionamento lateral, (d) presenca de canteiros
centrais, (e) distdncia de visibilidade ndo obstruida, (f)
melhorias das interse¢des para o ciclismo.

Diferencial de velocidade entre veiculos e bicicletas: calculado
por meio da comparagdo entre velocidade média dos ciclistas
- segundo Dixon (1996), 24 km/h — com a velocidade maxima
permitida para os veiculos motorizados nas vias.

Nivel de Servico para veiculos motorizados: segundo o autor
o volume de veiculos motorizados e o congestionamento das
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ruas influencia no conforto e na seguranca do ciclista. Além
disso, pistas com um grande niimero de faixas desestimula o
ciclista.

Manuten¢do das vias: avalia as condi¢des que refletem o
abandono e a falta de manutengdo da pavimentagdo da via que
causam problemas cronicos.

Programas especificos para melhorar o transporte cicloviario:
verifica a existéncia de programas que estimulam o uso do das
bicicletas como meio de transporte como, por exemplo, a
construcdo de vestiarios, programas de suporte ao usuario e

inser¢do de bicicletarios.

A Tabela 3 mostra o sistema de medida de pontuagdo, a tabela 4, a
classificacdo do nivel de servigo com as definicdes para cada

pontuacao.

Tabela 3 Performance do nivel de servico para bicicletas — Sistema de
medida de pontuagao

Categoria Critérios Pontos

Facilidade para bicicletas (Valor  |Ciclofaixa — faixa externa 3,66m 0

maximo = 10) Ciclofaixa — faixa externa >3,66m —4,27m 5

Conflitos (Valor maximo = 4) Entradas de garagem e cruzamentos 1
Auséncia de barreiras 0,5
Auséncia de barreiras de estacionamento lateral 1
Presenca de canteiros centrais 0,5
Distancia de visibilidade ndo obstruida 0,5
Melhorias das intersegdes para o ciclismo 0,5

Diferencial de velocidade entre >48 km/h 0

veiculos e bicicletas 32a48km/h !
24 a32km/h 2

. . . NS=E, F (ou 6 ou mais faixas de rogadem) 0

Nivel de Servigo para veiculos )

motorizados (valor méximo=2) NS= D (e menos que 6 faixas de.rogadem) 1
NS= AB ou C (e menos que 6 faixas de rogadem) 2
Problemas frequentes ou maiores -1

Manutengao das vias (Valor

maximo=2) Problemas sem muita frequencia ou menores 0
Sem problemas 2

Programas especfficos para Sem programas 0

melhorar o transporte cicloviario

(valor maéximo =1) Programas existentes 1

i o

Calculos (ajuste da nota dos :gglscoe (? ooss Ssee;;n :nr;?ss‘ 211

segmentos) indice ajustado dos segmentos? 21
indice do corredor® NS=21

indice dos segmentos® = soma dos pontos nas seis categorias

Peso dos segmentos® = comprimento do segmento/comprimento do corredor
indice ajustado dos segmentos? = indice dos segmentos x peso dos segmentos
indice do corredor® = soma dos indices ajustados dos segmentos no corredor

Fonte: Dixon, 1996
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Tabela 4 Classificagdo Do Nivel De Servigo Para Ciclistas — Modelo De Dixon
(1996)

Pontuacio | Nivel de Descricio das vias
Servico
17a2l A Vias seguras ¢ atrativas; criangas podem usufruir sem a necessidade da supervisao de
um adulto. Baixo indice de interagdo com veiculos motorizados em facilidades para
ciclistas conti a via ou segregadas. Bom nivel de estrutura funcional e Gtimas

condi¢des de pavimento.

14a17 B Adequadas para qualquer classe de ciclistas; criangas podem usufruir sem a
necessidade da supervisdo de um adulto. Baixo indice de interagdo com veiculos
motorizados em facilidades para ciclistas contiguas a via ou segregadas. Bom nivel
de estrutura funcional e boas condi¢des de conservagio.

Ilal4 (e Adequadas para a maioria dos ciclistas. Nivel moderado de interagio com veiculos
motorizados. Presenga de facilidades para ciclistas, na maioria das vezes, contiguas &
via, sendo que em locais menos amigdveis para ciclistas, ao longo do corredor,
podem existir facilidades segregadas para ciclistas. A via é normalmente
caracterizada pela combinacio de baixa velocidade, baixo volume de trifego
motorizado, rara ocorréncia de conflitos e boas condi¢des de superficie.

Tall D Adequadas para ciclistas experientes (grupo A). Estas vias podem ndo dispor de
estruturas funcionais voltadas ao ciclismo. Interagdo com veiculos motorizados
considerada de moderada a alta. Podem ou ndo apresentar facilidades para ciclistas.

No caso da falta de facilidades para ciclistas a via deve apres cinco ou mais
caracteristicas que permitem que os ciclistas do grupo A compartilhem a via com os
veiculos motorizados (baixa velocidade e volume de veiculos motorizados, poucos
conflitos ou boas condi¢des de pavimento). Se houver uma facilidade para ciclistas
contigua 2 via, a via apresentard caracteristicas que tornam esta via inadequada para
ciclistas do grupo B, como alto volume ¢ alta velocidade de veiculos motorizados ¢
conflitos fregiientes.

3a7 E Requer cuidado redobrado até para ciclistas do grupo A. Alto indice de interagio
com veiculos motorizados. Podem ou ndo apresentar facilidades para ciclistas. No
caso da falta de facilidades para ci
caracteristicas que permitem que os ciclistas do grupo A compartilhem a via com os
veiculos motorizados (baixa velocidade e volume de veiculos motorizados, poucos

istas a via deve apresentar duas ou mais

conflitos ou boas condigdes de pavimento). Conservagio regular. Inadequadas para
ciclistas do grupo B e niveis menos experientes.

<3 F Inadequada para o ciclismo, de maneira geral. Alto indice de trifego de automéveis.
Oferece risco iminente para todos os grupos de ciclistas.

Fonte: Dixon, 1996
2.3.2  Avaliacao das estacdes de transporte publico para integracao

A existéncia de real interesse na integracdo entre transporte
cicloviario e o transporte publico deve preparar as estagdes de transporte
para receber ciclistas, principalmente oferecer uma infraestrutura que
facilite o acesso das bicicletas nos estacionamentos especificos préximos
as estagdes ou dentro delas.

Estudos no Brasil sobre avaliagdo de infraestrutura das estagdes
para a integraco entre bicicletas e transporte publico foram encontrados
no Caderno de Referéncia para elaboracdo do Plano de Mobilidade por
Bicicleta nas Cidades (2007). Porém, demonstrou apenas exemplos de
cidades com bicicletarios e paraciclos préximos as estagdes de transporte
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publico. Enfim, o estudo ndo avaliou a infraestrutura de maneira
especifica, nem deu diretrizes para as melhores praticas.

A integracao entre transporte publico e cicloviario no Brasil ainda
¢ incipiente. As pesquisas encontradas estao focadas em descobrir o perfil
dos potenciais usuarios destes servicos, e informagdes sobre
infraestrutura ainda sdo insuficientes. Portanto, fontes internacionais
foram pesquisadas.

O Manual de planejamento de localizagdo e acesso das estacdes de
Washington (WASHINGTON METROPOLITAN AREA TRANSIT
AUTHORITY - WMATA, 2008) fornece diretrizes de acessibilidade para
diferentes modos de transporte — pedestres, bicicletas, estacionamento
para carros — que sd0 requisitos necessarios paras as estagcdes de
transporte publico, pois atendem um elevado niimero de pessoas e com
um publico variado. Para as estagdes, as orientagdes sdo:

e Incentivar o acesso de bicicletas para as estagdes como um meio
de aumentar o uso do transporte publico por meio de parcerias
com politicas municipais e grupos de ciclistas;

e Fornecer conexdes para ciclovia e ciclofaixas e instalagdes de
bicicletas dentro das estagdes com o intuito de expandir a area de
captacdo de usudrios. As ligagdes devem levar em conta as
diferentes necessidades de cada tipo de usudrio de bicicleta;

e Incluir informagdes sobre ciclovias existentes na area usando
sinalizagdo visual e mapas informativos;

e Fornecer orientagdes para estacionamento de bicicletas;

e O acesso de bicicletas ndo deve interferir nos movimentos de
pedestres;

e Evitar caminhos com escadas ou escadas rolantes.

Para estacionamento de bicicletas as orientacdes sdo:

e Todas as estagdes devem possuir paraciclos e lockers quando
existir demanda;

e Os paraciclos devem estar bem localizados em areas com boa
visibilidade para evitar roubos e vandalismo. Quando possivel, o
ideal é que fiquem dentro das esta¢des de transporte publico ou
a uma distancia de menos de 1 metro. Nao pode obstruir a
passagem de pedestres.
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e Fornecer cobertura sobre os bicicletarios servindo de protecao
contra as intempéries. Nao devem ser instalados embaixo de
pontes e construgdes.

2.3.3 Avaliacao do tecido urbano

Existe uma relagdo entre o sistema de transporte e o planejamento
urbano. Na opinido de Teramoto (2008) a distribuigdo espacial das areas
residéncias, comerciais e locais de trabalho produz deslocamentos,
consequentemente determinando as distancias médias do transporte, bem
como a maneira como as viagens serdo realizadas.

Alta densidade residencial e o desenvolvimento compacto do uso
do solo resultam em viagens mais curtas € em menor numero. Essa
suposicdo se baseia no fato que regides mais compactas demonstram
maior proximidade espacial entre locais onde ha realizagdo de atividades,
ao passo que contribui para uma maior propensdo do uso dos modos nao
motorizados (CERVERO, 1996).

De maneira mais abrangente, Cevero et al. (2013) analisaram os
sistemas de transporte das areas de transito rapido da cidade de Sao
Francisco na California em dois periodos, 1998 e 2008. O estudo
identificou que as estagdes inseridas nas diferentes areas de transito
rapido atraiam quantidades diferentes de ciclistas.

As estacdes inseridas nas areas rapidas de transito sdo classificadas
pela configuracdo urbana, existéncia de bicicletarios e estacionamento
para automoveis. Os cinco tipos de estagdo sdo: urbano, urbano com
estacionamento, intermodal equilibrado, intermodal autossuficiente e
auto dependente (STATEWIDE; PLANNING, 2012). Segue descrigdo de
cada estacdo:

e Estacdes urbanas: estdo situadas dentro ou perto dos centros das
cidades, sdo de uso misto, com alta densidade populacional e sem
estacionamentos.

e Estagdo urbana com estacionamento: esta inserida em bairros ao
redor dos centros urbanos.

e [Estacdo intermodal equilibrado: estdo nos suburbios bem
estabelecidos, possui areas para estacionamento de veiculos nas
ruas e sdo atendidos por varias linhas de 6nibus;

e Estagdo intermodal autossuficiente: estdo em areas de baixa
densidade populacional, possui extensa area para estacionamento
de veiculos — por este motivo chamada de autossuficiente -, mas
também atendida por 6nibus.
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e Estacdo dependente de automoéveis: atende a cidade-dormitdrio
de baixa densidade populacional, completamente dependente dos
carros ¢ de acesso as estagoes de trens.

A pesquisa revelou que houve um aumento na integragdo entre o
transporte cicloviario e transporte coletivo entre os anos de 1998 e 2008.
Do mesmo modo, avaliou o nivel de atragdo das esta¢des por meio de
isocronas (figura 5 e 6), concluindo que os ciclistas estavam inclinados a
percorrer um caminho mais longo até as estagdes. Em 1998 uma distancia
de aproximadamente 1km, passou para 1,78 km em 2008. Tendo em vista
os aspectos observados, concluiu-se que o aumento da presenga de
ciclistas nas estacdes ¢ decorrente da combinagdo entre o aumento de
infraestrutura para bicicletas e regides com uso misto.

Figura 9 Acesso as ruas e a infraestrutura para bicicletas da estacdo de Ashby
em 1998
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Figura 10 Acesso as ruas e a infraestrutura para bicicletas da estacdo de Ashby
em 2008

Fonte: CERVERO; CARDWEL CUELLAR, 2013
2.3.4  Perfil dos potenciais usuarios para integracio

Compreender a escolha de uma pessoa por um modo de transporte
¢ um processo considerado complexo pois existem varios fatores
envolvidos. Alguns exemplos sdo caracteristica do usudrio, do trajeto da
viagem e dos sistemas de transportes existentes (JOAQUIM; ALBANO,
2011; SCHMITZ, 2001; SOUZA, 2002). O levantamento dos fatores que
influenciam o uso da bicicleta como modo de transporte esta presente em
varios estudos que abordam o assunto. O conhecimento destes dados ¢
visto como um requisito basico para formular politicas sobre integragéo
entre transporte cicloviario e transporte coletivo.

Com o propésito de verificar as variaveis que influenciam na
escolha por integracao entre bicicleta e 6nibus, uma reviso bibliografica
sobre o assunto foi realizado. Primeiramente determinou-se as palavras-
chave, seguidas das estratégias de buscas, para a defini¢do das bases de
dados e de outras fontes de informagdo a serem pesquisadas. A unido dos
termos adequados e a escolha da base de dados que insiram mais
especificamente o tema sao imprescindiveis para que a estratégia de busca
seja eficaz (SAMPAIO; MANCINI, 2007).
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As palavras-chave escolhidas foram: integracdo modal, bicicleta,
transporte publico e as fontes de dados pesquisadas foram: Revista
Transportes (ANPET) e Revista Transportes Publicos (ANTP).
Complementarmente, as referéncias bibliograficas desses artigos foram
consultadas para identificar outros estudos que atendem aos critérios
definidos anteriormente. Delimitou-se a pesquisa por um periodo de 2005
a 2016, sendo que esta pesquisa obteve um ntimero de sete registros.

As pesquisas encontradas sobre integracdo estdo baseadas na
percepcao do usuario, ou seja, no potencial da propensdo do usuario em
fazer a escolha pela integracdo. Os dados, geralmente sdo coletados por
meio de entrevistas e questionarios. Muito comum questionar sobre
variaveis socioecondmicas, formas de deslocamento, caracteristicas do
uso da bicicleta e infraestrutura com o objetivo de tragar um perfil do
usuario, conforme encontrado nesta revisao.

Por meio dos artigos foram identificadas 44 (anexo A) variaveis
relacionadas a fatores de integragdo entre bicicleta e transporte coletivo.
Esses fatores foram agrupados em cinco categorias conforme tabela 5, no
qual os fatores mais recorrentes serdo expostos no decorrer do capitulo.

Tabela 5 Fatores de integragao bicicleta e transporte coletivo

. J ~ . Infraestrutura Integrago bicicleta Método de avaliagdo das
Autor Socieconémico | Padrao de viagem . e Transporte .
para bicicleta R entrevistas
coletivo
Costa et al, Técnica de preferencia
2015 X X X X declarada
Alves et al, Técnica de preferencia
2014 X X X declarada
Miranda et al, Técnica de preferencia
2013 X X X X declarada
Cardoso et al, Técnica de preferencia
2013 X X X X declarada
Silveira;
Balassiano; X X X X Qui Quadrado
Maia, 2011
Palvaégoasmpos, X Nao informado
Ribeiro et al, X X X X Avaliagdo comparativa
2012

Fonte: Adaptado pelo autor

As caracteristicas socioecondmicas apresentaram o seguinte perfil
predominante: homem, com idade entre quinze a trinta anos, com renda
até quatro salarios minimos e com grau de instru¢ao médio completo e a
ocupagdo nao se mostrou um dado muito relevante, pois somente duas
pesquisas o abordaram (tabela 6). Silveira et al (2011) em seu estudo
conclui que variaveis como género, faixa etaria e a ocupacdo dos
entrevistados ndo influenciam na propensdo de integrar. Verificou
também que pessoas com menos renda e menor instrugdo estariam mais
inclinadas a integrar.
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Tabela 6 Socioecondmico

Autor Ocupagao ldade Renda Género Grau de instrucdo
Miranda et al, Nao Informado 21a30 At 2, Salarlos Mulher médio completo
2013 minimos
Silveira; . -
Balassiano; Empregado e Menos de 20 anos At 1, Salarlo Homem médio completo
X estudante Minimo
Maia, 2011
Cardoso etal, Nao Informado | N&o Informado 2a 4VS.aIar|os Homem médio completo
2013 minimos
Costa et al, Trabalhadores 15230 Até 4 §a|ar|o Mulher Ensino fundamental
2015 e estudantes minimo
Ales etal, N&o Informado 15a20 Até 2, Salarlos Homem Ensino fundamental
2014 minimos
Ribeiro et al, N&o Informado 18a35 Até 3, $a|al‘IOS Homem N&o Informado
2012 minimos

Fonte: Adaptado pelo autor

Apenas cinco estudos apresentaram informagdes sobre padrao da
viagem. Além disso, Silveira et al (2011) abordaram apenas duas
caracteristicas desta categoria. Chegou-se a um padrdo viagem no qual a
frequéncia de viagens ¢ de até duas vezes por semana ¢ motivo de uso
predominante € para lazer e esporte, conforme tabela 7.

Tabela 7 Padriio de Viagem com bicicleta

Autor Freqyenma de Motivo do uso Dur.agao da Horarios mais
viagem viagem frequentes
Cardoso etal, | 1a2 vezes por Lazer e esporte 16. a30 Periodo da Tarde
2013 semana minutos
Costa etal, 2 vezes por Lazer e esporte 15 a30 Periodo da Tarde
2015 semana minutos
Silveira; 2 vezes por Nao
Balassiano; P N&o Informado N&o Informado
. semana Informado
Maia, 2011
Alves et al, 1 a2 vezes por Lazer e esporte acima de 1 Periodo da Manha
2014 semana hora
Ribeiro etal, Todos os dias | Lazer e trabalho aC|m_a de 30 N&o Informado
2012 minutos

Fonte: Adaptado pelo autor

A categoria que apresentou mais variaveis foi a de infraestrutura,
porém cada estudo o avaliou de uma maneira diferente, por este motivo
ndo foi apresentado os seus resultados, pela dificuldade de encontrar um
padrdo passivel de ser comparado. Os mais citados foram topografia,
avaliagdo da iluminagdo das vias, existéncia de ciclovias e ciclofaixas,
condi¢do do pavimento, seguranga tanto viaria como publica.
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Tabela 8 Infraestrutura

Estacionament

luminagdo y . . . - Banheiros

Autor o para topografia das vias vestiarios Sinalizagao
bicicleta
Miranda et al, X M X X M X M
2013
Silveira;
Balassiano; x

Maia, 2011
Cardoso etal,
2013
Costa etal,
2015
Alves et al,
2014
Ribeiro et al,
2012

Fonte: Adaptado pelo autor

X X X X X

X X X X x

X X X X

X X X X X X X X

A propensao a integragdo entre bicicletas e transporte coletivo
foi questionada de maneira direta, obtendo resultados de interesse.
Metade dos estudos apresentou como resultado para o desinteresse néo
possuir bicicleta, e como empecilho para integracdo, a falta de seguranga
publica (tabela 9).

Ribeiro et al (2012) apresentaram, em sua pesquisa, valores que
ciclistas estariam dispostos a pagar pelo uso do bicicletario em trés
estacdes da cidade de Salvador em 2011 (Figura 11).

Figura 11 Localizagdo das estagdes avaliadas

Locais de realizacio
das peaquisas

Porios de endrevisls

AT
W i 4 aaises

*
Estacdo Mussurungs

Estacao Fermoviana Calpads
L

Estacdo ds Laos

Fonte: Ribeiro et al, 2012

O valor oscilou por estagdo pesquisada e os intervalos foram: a
Estacdo da Lapa afirmou que estaria disposto a pagar entre R$ 0,25 ¢ R$
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0,50 (35,1%), enquanto os da regido de Mussurunga pagariam entre R$
0,50 e RS 1,00 e os da Calgada, acima de R$ 0,50 (50,7%).

Tabela 9 Integracao bicicleta e Transporte Coletivo

Empecilhos )
~ . Possui . ~
Autor para N&o se interessam| . faz integracéo
) < interesse
integragéo
Miranda et al, séalfjaradnea nao possui 22% tem NS0 Informado
2013 g' ane bicicleta interesse
publica
S|Ive|'ra; falta de nao sabem andar 86% tem ~
Balassiano; seguranga . . Nao Informado
. - de bicicleta interesse
Maia, 2011 publica
Cardoso et al, .Falta. de possuem carro ou 45% tem an’ faz o percurso
ciclovias e . integralmente com
2013 ’ : moto interesse L
ciclofaixas bicicleta
Costa et al, ~ nao possui Nao an’ faz o percurso
Nao Informado o integralmente com
2015 bicicleta Informado L
bicicleta
2 i 0,
Ales etal, N&o Informado nag possw .50 o tem N&o Informado
2014 bicicleta interesse
i H 0,
Ribeiro et al, Falta Né&o Informado .86 Yo tem N&o Informado
2012 seguranca interesse

Fonte: Adaptado pelo autor

A técnica de preferéncia declarada foi predominante no método
de avaliacdo das entrevistas, revelando que o fator preponderante para que
a integracdo aconteca ¢ a presenca de ciclovias e ciclofaixas no sistema.
Silveira et al (2011) aplicaram o teste estatistico do Qui quadrado entre
as variaveis com o objetivo de verificar se as frequéncias observadas se
desviam das frequéncias esperadas. Ribeiro et al (2005) compararam trés
pesquisas sobre o uso da bicicleta em Salvador, nos anos 2004, 2009 e
2011, com o intuito de conhecer o potencial da integracao entre a bicicleta
e o transporte coletivo.
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Tabela 10 Método de avaliagdo das entrevistas

Autor Método Resultado
Miranda et al, Teste de preferéncia A seguranga publica durante o trajeto é
2013 declarada fator preponderante
Silveira;

L ] Pessoas com menor renda e grau de
Balassiano; Qui quadrado instrucéo estdo mais propensas a integrar
Maia, 2011 “ prop 9

Cardoso et al, Teste de preferéncia . Fator prepondergnte para ut|||za<;af) do .
sistema integrado é a presenga de ciclovia
2013 declarada . .
| ciclofaixas
- Fator preponderante para utilizagao do
Costa et al, Teste de preferéncia . . . . .
sistema integrado é a presenga de ciclovia
2015 declarada . .
I ciclofaixas
Alves et al, Teste de preferéncia . Fator prepondera’nte para ut|||zaga_o do .
sistema integrado é a presenga de ciclovia
2014 declarada . .
| ciclofaixas
Ribeiro etal, o . Fat.or preppnderante Para utilizagdo do
2012 Avaliagdo comparativa sistema integrado é a presencga de
Bicicletarios

Fonte: Adaptado pelo autor

Uma quantidade de 44 variaveis relacionadas a fatores de
integracdo entre bicicleta e transporte coletivo foi identificada por meio
dos artigos, evidenciando inexisténcia de uniformidade no uso e na
disposi¢do para integrag@o da bicicleta com o transporte coletivo, aspecto
que dificultou a compreensao mais aprofundada sobre os dados.

Houve uma predominéncia no uso do método de avaliagdo das
entrevistas pela técnica de Preferéncia Declarada porque tem como
resultado a indicac¢do do cenario formado por elementos hipotéticos com
maior propensdo em ocorrer. A técnica tem sido utilizada na area de
transportes com a finalidade de conhecer o comportamento das escolhas
dos usuarios (MIRANDA et al, 2013; CARDOSO et al, 2013; COSTA et
al, 2015; ALVES et al 2014).

2.3.5 Técnica de preferéncia declarada e revelada

A técnica de preferéncia declarada (PD) e revelada (PR) foram
criadas na década de 70 por pesquisadores da area de marketing para
entender as influéncias de atributos como caracteristicas sociais,
econdmicas e psicologicas no processo de escolha do consumidor. No
entanto, outras areas utilizaram este método. Uma delas foi a de
transportes, em razdo da necessidade de conhecer o comportamento e as
escolhas dos usudrios. (MIRANDA; BARBOSA; OLIVEIRA, 2013).

A PR ¢ obtida por meio da observagdo de escolhas feitas na
situagdo a ser analisada e tem sido utilizada tradicionalmente em modelos
de demanda. Uma limitagdo consideravel desse método esta no seu
resultado, pois fica restrito as alternativas que estdo disponiveis no mundo
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real. Isto pode representar dificuldades caso se deseje realizar pesquisas
compreendendo, por exemplo, uma nova alternativa de transportes
(CARDOSO, 2011; SCHMITZ, 2001)

Kroes e Sheldon (1988) definem PD como uma familia de técnicas
que utilizam respostas de usuarios a respeito da preferéncia, a partir de
um conjunto determinado de escolhas, de modo a estimar a fungdo
utilidade. A principal vantagem da PD sobre a PR ¢é a possibilidade da
criagdo de cenarios hipotéticos, associados ou ndo a perspectivas reais.
Apesar da vantagem, as duas podem ser utilizadas de maneira
complementar.

A fase inicial da PD compreenderia o conhecimento do sistema
abrangido, verificando todas as alternativas possiveis, os seus atributos e
a forma de percepgdo desses pelos usuarios, assim como a identificagio
de elementos determinantes ou caracteristicos dessa demanda. Nesse
momento, a sensibilidade do avaliador com relag¢do ao funcionamento do
sistema possui muita importancia. Porém na falta de familiaridade com o
contexto, pode-se consultar fontes secundarias de informagao, técnicos
envolvidos na area e formar grupos de discussdo.

Para Hesher (1994) uma das vantagens da analise da preferéncia
declarada ¢ a possibilidade de um experimento ser controlado, no qual
deve trazer um agrupamento de atributos suficientemente variado no
quadro de escolhas, relacionando variagdes nos niveis de atributos de
relevincia para gerar resultados comportamentais significativos no
contexto da estratégia sob pesquisa.

A combinagdo da quantidade de numero de atributos e os seus
niveis deve ser bem observado, pois pode se tornar muito extenso e
impraticavel. O experimento estatistico utilizando um fatorial completo
tem se comprovado na pratica, ineficiente. A experiéncia tem constatado
que existe um numero limite de opg¢des de possibilidades a serem
apresentadas ao entrevistado. Para isso uma das alternativas ¢ a
elaboragdo de cenarios fracionados (SCHMITZ, 2001).

No momento da coleta de dados trés formas de avaliagdo podem
ser apresentadas aos entrevistados (JOAQUIM; ALBANO, 2011;
SOUZA, 1999):

i.  Escolha (choice): O entrevistado escolhe o cenario que
mais lhe agrada dentro de varias alternativas;
ii.  Ordenagdo(Rank data) : Os cenarios apresentados sio

colocados em ordem de preferéncia do entrevistado;
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iii.  Avaliacdo (Rating data): os entrevistados avaliam cada
alternativa apresentada por meio de uma régua que
varia de acordo com o que se quer analisar.

Ap6s a coleta de dados, as andlises das escolhas sdo baseadas na
Teoria da Utilidade, que reproduz matematicamente as preferéncias de
um individuo entre os varios cendrios apresentados. A teoria afirma que
as pessoas buscam a maximizac¢do da func¢do utilidade tendo em vista a
escassez de alguns recursos (BEN-AKIVA; LERMAN, 1985). A equagao
4 apresenta a forma mais utilizada da fungao:

Uin=Xk=1Br Xink 4)

Onde:

U;,= € autilidade da alternativa i para o individuo n;

Xini= valor do atributo k para a alternativa i para o individuo n;
Bi.= coeficiente do modelo para o atributo k;

K= quantidade de atributos de cada alternativa.

O Logit multinomial ¢ o modelo de escolha discreta mais utilizado
para estimar os parametros da fung¢do utilidade, aplicado em situagdes em
que o numero de opg¢des € maior do que dois. No caso de pesquisas
baseadas em apenas duas alternativas tém-se o modelo Logit binomial. A
férmula matematica do Logit multinomial é representada pela equagao 5:

eUi ( 5)
P i Z;’L:]_ eU j
Onde:
P;= ¢ a probabilidade da alternativa i ser escolhida;
e = base do logaritmo neperiano;
j = alternativas consideradas;
U, j= utilidades das alternativas consideradas.

O modelo possui o pressuposto fundamental da independéncia das
alternativas irrelevantes (IAI), ou seja, a taxa de probilidade de escolha
por uma alternativa ndo € afetada por qualquer que seja a utilidade das
outras alternativas, de modo que evita a multicolineariedade dos atributos
(BEN-AKIVA; LERMAN, 1997; BRITO, 2007; MORIKAWA, 1989).

Para a avaliar os modelos com relagdo a sua representatividade,
poder de explicagdo e consisténcia dos parametros teste da razdo de
verossimilhanga e o teste da estistica p?devem ser aplicados.
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O teste da razdo de verossinilhanga serve para comparagdes entre
modelos e fungdes de utilidade obtidas, pois verifica o carater genérico
do atributo e a homogeneidade da amostra. O teste tem distribuicao de
chi-quadrado (¥2) com r graus de liberdade, onde r ¢ o numero de
restrigdes lineares (pardmetros §). Testa a hipotese de nulidade de todos
os parametros simultaneamente (BEN-AKIVA; LERMAN, 1997).

LR =-2{(0)~-L(B)} (6)

Onde:

L(0) = valor da funcdo de verossimilhanca com todos os
parametros iguais a zero

L(B) = valor da fungdo de verossimilhanga com os valores
estimados para os parametros.

O teste de estatistica p2avalia o ajuste do modelo que seria
analogo ao R?na andlise da regressdo linear, que se comporta bem entre
os limites 0 e 1. Para o modelo logit multinomial valores proximos 0,4
podem ser considerados excelentes ajustes (ORTUZAR, 2000).

2_q_LB
=170 M

Pesquisadores da Universidade Federal de Minas Gerais utilizaram
a técnica da pesquisa declarada ¢ o modelo Logit Multinomial com
probabilidade condicionada para avaliar o potencial de integragdo da
bicicleta com o transporte coletivo em Belo Horizonte (MIRANDA;
BARBOSA; OLIVEIRA, 2013). O experimento considerou quatro
atributos:
I.  Ciclovia: Existéncia de ciclovia no trajeto até a estagao;
II.  Levar abicicleta: Possibilidade de levar a bicicleta dentro do
veiculo de transporte publico;
111 Bicicletario: Existéncia de bicicletario na estacdo;
IV.  Seguranga: Seguranca publica durante o trajeto até a estacao.
O ensaio contou com 100 entrevistados que avaliaram os atributos
citados em cendrios hipotéticos. Para cada um dos atributos, foram
conferidos dois niveis, um correspondendo a situagdo de ocorréncia e
outro a inexisténcia do atributo. Cartdes foram utilizados com
representagdo de cada cendrio para que os entrevistados ordenassem
conforme a sua preferéncia. A tabela 11 apresenta os resultados obtidos:
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Tabela 11 Resultado Do Modelo

Atributos B Erro Teste t IC (t=2,5%)
Ciclovia 1,2231  0,0874 13,9945 [1,048; 1,398]
Levar a Bicicleta ~ 0,6509  0,0791  8,2265  [0,493 ; 0,809]
Bicicletario 1,1221  0,0850 13,2063  [0,952;1,292]
Seguranga 1,3258  0,0884 15,0030 [1,149;1,503]

Outras estatisticas:
Rho = 0,3022 Rho (Ajustado) = 0,2991
LR =768,3354
Fonte: MIRANDA; BARBOSA; OLIVEIRA (2013)

O experimento obteve respostas coerentes que validou a pesquisa
(Teste t> 1,96 e valor de 0,2 < Rho < 0,4). Os resultados mostraram que
seguranga publica ¢ um fator determinante para integracao, seguido pela
existéncia de ciclovias e de bicicletarios.

Os resultados convergem com as pesquisas de Costa et al. (2015),
Cardoso et al. (2013), Alves et al.(2014), que também procuravam
identificar o potencial de integragdo da bicicleta com o transporte publico.
No entanto, em todas elas o atributo seguranca publica foi
desconsiderado.

A técnica de PD foi utilizada também para medir quanto tempo
adicional de viagem os ciclistas estdo dispostos a gastar a fim de utilizar
um ganho de facilidade durante uma viagem tipica. A pesquisa utilizou
cinco cenarios diferentes: (A) Ciclovia, (B) Ciclofaixa sem
estacionamento para carros, (C) Ciclofaixa com estacionamento para
carros, (D) sem ciclovia ou ciclofaixa e sem estacionamento para carros,
(E) sem ciclovia ou ciclofaixa e com estacionamento para carros,
conforme figura 12 (KRIZEK, 2006; TILAHUN; LEVINSON; KRIZEK,
2007).

Todos os entrevistados da pesquisa receberam nove apresentagoes
que comparavam duas alternativas de cada vez, ou seja, o entrevistado
deveria escolher entre dois cenarios. No momento da entrevista foi
informado que se tratava de uma viagem de trabalho e cada alternativa
apresentava um tempo de viagem.
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Figura 12 Facilidade para o ciclismo

Fonte: TILAHUN; LEVINSON; KRIZEK, 2007

O estudo demonstrou cada cenario por meio de um video de 10
segundos (figura 13) e cada par apresentado possui teoricamente uma
opc¢do considerada com melhores condigdes do que a outra. Para a opgao
menos atraente foi atribuido um menor tempo de viagem e o de qualidade
superior foi atribuido um maior tempo. Do mesmo modo, existe uma
forma mais frequente de apresentacdo das hipdteses, que € a coleta de
dados por meio de cartdes na qual é perguntado qual seria a opgdo do
usuario diante de cada situacdo. De acordo com Kirner (2006) os cartdes
auxiliam no entendimento dos usudrios e pode garantir respostas mais
realistas. Um exemplo dos cartdes pode ser visto no anexo D.
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Figura 13 Comparagao entre ciclofaixa sem estacionamento e sem
ciclofaixa/ciclovia sem estacionamento

Imagine you commute to work by bicycle. If route 1 and route 2 are the only avallable
options for your commute and your travel time on each route is as glven below each video,
which route would you use?

Route 1 Route 2

Octar (2 OWG
| 40 Minutes 20 Minutes
Your Choice
£ i " 2
Next

Fonte: TILAHUN; LEVINSON; KRIZEK, 2007

O resultado das pesquisas de Tilahun et al (2007) e de Krizek
(2006) mostraram que os usuarios estao dispostos a gastar mais tempo em
percursos com ciclovia. Em seguida, a preferéncia ficou com a ciclofaixa
sem estacionamento para carros. Os autores ressaltaram a necessidade de
tal entendimento no processo de planejamento urbano, a fim de ajudar nas
decisoes de investimento no desenvolvimento de instalagoes de bicicletas
que sdo mais atraentes ao publico.
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3  METODOLOGIA

O método proposto pode ser divido nas seguintes etapas: 1)
Defini¢do da area de abrangéncia; 2) Avaliagdo dos terminais e o uso do
solo do seu entorno; 3) Avaliacdo dos Espagos ciclaveis — Método de
Dixon; 4) Aplicagdo da técnica de preferéncia declarada. Para facilitar a
compreensdo, a figura 14 mostra um fluxograma que mostra todas as
etapas do método proposto.

Figura 14 Fluxograma das etapas

Mapas de uso do solo
| entorno dos terminais

/ . . ~
Avaliagao dos terminais / ! Checlg hit de 'ave‘ihacao
espagos ciclaveis 0s terminais
AN
\

Avaliagdo do nivel de
servigo das vias ciclaveis

Definigdo da area
de abrangéncia

Entrevista com os usuarios
Coleta de dados sobre de onibus

comportamento de viagens

dos usudrios de dnibus e sua | . ’

propengao & integragdo Aplicagdo técnica da
preferéncia declarada

Fonte: Proprio autor

3.1 DEFINICAO DA AREA DE ABRANGENCIA.

Para aplicagdo da metodologia os locais escolhidos foram areas
com terminais de integragdo de transporte publico e proximo a ciclovias
ou ciclofaixas. Além disso, foi escolhido um tipo de estagdo de
transferéncia e outra estagdo terminal, onde se encerra um circuito de uma
unidade de transporte. Assim, as estagdes terminais se encontram nas
extremidades das linhas.

Florianépolis conta com nove terminais de integragdo que formam
o Sistema Integrado de Terminais de Transporte Publico de Florianopolis
— SIT. Seis terminais estdo em funcionamento:

e TICAN em Canasvieiras;

e TISAN em Santo Ant6nio de Lisboa;
e TITRI na Trindade;

e TILAG na Lagoa da Conceigao;
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e TICEN no Centro;
e TIRIO no Rio Tavares.

E outros trés estdo desativados:

e TISAC no Saco dos Limges;
e TIJAR no Jardim Atlantico;
e TICAP em Capoeiras.

Apesar de Florian6polis possuir um Plano de Mobilidade Urbana
da Grande Floriandpolis — PLAMUS, a rede cicloviaria possui um pouco
mais de 43 km de ciclovia e ciclofaixas, que estdo distribuidas conforme
a figura 15:

Figura 15 Mapeamento da infraestrutura ciclovidria existente em Floriandpolis

Jurere

Daniela
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dalha h
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Fonte: PLAMUS, 2015

Em virtude de a pesquisa analisar varios fatores que influenciam a
integracdo entre bicicleta e transporte publico, apenas dois terminais de
transporte publico foram escolhidos: o terminal de integragdo do Centro
(TICEN) no centro e o Terminal de Integracdo do Rio Tavares (TIRIO)
no Bairro Rio Tavares, por estarem mais proximos as caracteristicas
definidas no inicio desse capitulo.
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O TICEN esta localizado em uma darea bastante urbanizada e
proxima ao terminal rodoviario Rita Maria. E o principal terminal de
onibus de Floriandpolis, além de atender como ponto de desembarque
para as linhas intermunicipais — Biguagu, Palhoca e Sao Jos¢.

Ao Sul fica o TIRIO que estd localizado proximo a praia do
Campeche, ao Aeroporto Internacional Hercilio Luz. A um estadio de
futebol. Proximo ao TIRIO estéd a ciclovia da Rua Pequeno Principe ¢ a
Ciclovaixa do Ribeirdo da Ilha.

32 AVALIACAO DOS TERMINAIS E O USO DO SOLO DO
ENTORNO

Com o intuito de verificar o potencial de atratividade do terminal
de transporte publico, informagdes sobre caracteristicas do uso do solo
foram pesquisadas por meio de mapas de zoneamento, visto que areas
residéncias de uso misto possuem grande influéncia na demanda por
deslocamentos.

Acrescenta-se, também, a aplicacdo de lista de avaliacdo nos
terminais para avaliar a infraestrutura existente que facilitaria na
integracdo de bicicletas e 6nibus. O método tem aceitacdo na area de
saude e seguranga por ser um instrumento de simples aplicagdo para
quantificar e qualificar o espago, além de servir como pardmetro
comparativo para as avaliagdes futuras.

A lista de avaliagdo teve um questionario (apéndice A) com
respostas sim e ndo, no qual as marcagdes afirmativas indicardo o indice
de qualidade do experimento. Quer dizer, quanto maior a pontuagdo das
respostas positivas, melhores serdo as condigdes para integragao.

O resultado foi obtido pela divisdo entre mimero de repostas
afirmativas e o nimero de quesitos considerados e multiplicado por 100.
A pontuacdo terd 4 classificagdes: 1) ndo é possivel integrar; 2) consegue
integrar, porém de maneira precaria; 3) consegue integrar, com certo
conforto; 4) consegue integrar, confortavelmente. A tabela 12 mostra o
percentual de cada item (MINISTERIO DO TRABALHO E EMPREGO,
2003):

Tabela 12 Classificagdo De Infraestrutura Existente Para Integracio
Ndo é possivel integrar : 0% a 20%
Consegue integrar, porém de maneira precaria : 21% a 45%
Consegue integrar, com certo conforto : 46% a 75%
Consegue integrar, confortavelmente : 75% a 100%
Fonte: Adaptado pelo autor
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3.3 AVALIACAO DOS ESPACOS CICLAVEIS — METODO DE
DIXON

Considerando-se que os fatores referentes ao método de Dixon ja
foram relatados anteriormente, cabe aqui ressaltar os motivos pela escolha
deste modelo. Em relagdo aos modelos estudados, este se mostrou mais
completo e faz uso de dados passiveis de serem coletados com facilidade.
Uma das criticas ao modelo é que ndo houve tentativa em associar o nivel
de servigo com a percepcao do ciclista.

As vias ciclaveis escolhidas para avaliagdo foram:

e Ciclovia da beira-mar norte (extensao de 9.400m);
e Ciclofaixa Pequeno Principe (extensdo 2.800m);
e Ciclofaixa Rodovia Francisco Magno Vieira (SC-405)

No momento da aplicagdo do modelo foi utilizado um check-list
(apéndice B) para facilitar a averiguagdo dos dados.

3.4 TECNICA DA PREFERENCIA DECLARADA (PD)

A técnica de preferéncia declarada é apropriada para o estudo, pois
permite identificar os requisitos necessarios para o transporte cicloviario
do ponto de vista dos ciclistas interessados em fazer a integragdo entre
bicicletas e transporte publico. Sendo assim, espera-se que os resultados
da pesquisa possam fornecer informacdes para ajudar proposta de
medidas visando o estimulo ao uso da bicicleta, quando for o caso.

Descreve-se a seguir a estrutura da técnica:

a) Identificacdo do conjunto de atributos pertinentes a pesquisa.
Os atributos incluidos no estudo foram escolhidos de modo a
compreender todos os aspectos que possam ser indispensaveis
aos entrevistados, e podem ser encontrados na revisdo
bibliografica ou por meio de pesquisa com profissionais da area.

b) Identificacdo das quantidades de alternativas foi criada pelas
combinagdes de atributos e seus niveis
A quantidade de alternativas pode ser muito grande,
complicando a compreensdo da pesquisa por parte dos
entrevistados. Assim sendo, pode ser considerado um conjunto
menor de alternativas extraido do conjunto completo, com
exclusdo de alternativas que ndo sdo viaveis. Devem ser
suprimidas as alternativas que sdo consideradas dominantes, ou
seja, com todos os atributos nos melhores niveis e a também a
dominada que apresenta todos os atributos nos piores niveis
(Souza, 1999).
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¢) Escolha da técnica de ordenacdo utilizada. Existem trés formas
de coletar informagdes sobre a preferéncia do entrevistado:
escolha, ordenagdo e avaliagdo. A escolha pede que o
entrevistado selecione apenas uma Unica opc¢do dentre as
alternativas disponiveis. A ordenago exige em apresentar todas
as alternativas ao entrevistado e solicitar que elenque em ordem
de preferéncia. A avalia¢do consiste em uma forma de avaliagdo
métrica, no qual o entrevistado deve escolher as alternativas a
partir do seu grau de preferéncia por cada alternativa usando uma
escala (Orttizar, Willumsen, 1994).
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4 AVALIACAO DOS TERMINAIS URBANOS E O TECIDO
URBANO DO ENTORNO

4.1 USO DO SOLO DO ENTORNO

O terminal TICEN esta localizado no centro de Floriandpolis, area
com elevada verticaliza¢do e grande densidade populacional. A fungdo
predominante proximo ao terminal sdo as areas mistas centrais, segundo
o Plano Diretor de Florianépolis (2014), caracterizada pela
predominancia da funcdo residencial, complementada por usos
comerciais ¢ de servigos. Na porgdo leste e norte tem carater
predominantemente residencial (figura 16).

Figura 16 Mapa de Zoneamento — TICEN

Limite Distrito
APP - Area de Preservacdo Permanente
D APLE - Area de Preservagdo Uso Limitado (Encosta)
APL-P - Area de Preservacdo Uso Limitado (Planicie)
AVL - Areas \erdes de Lazer
D ARR - Area Residencial Rural
ACI - Area Comunitaria / Institucional
D ARP - Area Residencial Predominante
L' D ARC - Area Residencial Cultural
3 - ARM - Area Residencial Mista
. . ATR - Area Turistica Residencial
ATL - Area Turistica de Lazr
. AMC - Area Mista Central
. AMS - Area Mista Servicos
Y APT - Area de Parque
. AUE - Area de Urbanizagdo Especial
ZEIS - Zonas Especiais de Interesse Social
m APC - Area de Preservacio Cultural
AEBT - Area de Entomo dos Bens Tombados pelo IPHAN
‘. AEIS-Areas Especiais de Interesse Social
 AEA-Area de Estudo Ambiental

.....} Poligono Central

riangulo Central

.: OUC - Areas Prioritarias para Operacdo Urbana Consorciada
ALA-1 - Area de Limitagdo Ambiental - Vegetacdo
[:] ALA-2 - Area de Limitag3o Ambiental - Banhado

7 E ALA-3 - Area de Limitagdo Ambiental- Tom badas

..} UC- Unidades de Conservacio

Fonte: IPUF, 2016
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Neste caso o comprimento de viagem sofre influéncias diretas do
padrdo de uso de solo. Pequenas distancias e variedade uso sdo um
atrativo para o deslocamento por meio de transporte ndo motorizado.
Outros fatores que também influenciam sao os altos custos para obtengao,
condugdo e estacionamento de automoveis.

Figura 17 Mapa de Zoneamento — TIRIO

Limite Distrito
APP - Area de Preservacdo Permanente

] D”LEAM)*" cdo Uso Limitado

APL-P - Area de Presenvagdo Uso Limitado (Planicie)
AVL - Areas Verdes de Lazer
D ARR - Area Residencial Rural
D ACI - Area Comunitaria / Institucional
ARP - Area Residencial Predominante
ARC - Area Residencial Cultural
! ARM - Area Residencial Msta
. ATR - Area Turistica Residencial
ATL - Area Turistica de Laer
AMC - Area Mista Central
AMS - Area Mista Servigos
D APT - Area de Parque
AUE - Area de Urbanizagdo Especial
ZEIS - Zonas Especiais de Interesse Social
APC - Area de Preservagio Cultural
AEBT - Area de Entomo dos Bens Tombados pelo IPHAN
. | AEIS- Areas Especiaisde Interesse Social
- ! AEA - Area de Estudo Ambiental
Poligono Central

Triangulo Central

UC - Areas Prioritarias para Operagdo Urbana Consorcada
ALA-1 - Area de Limitagdo Ambiental - Vegetagio
ALA-2 - Area de Limitagdo Ambiental - Banhado

E ALA-3 - Area de Limitacdo Ambiental - Tom badas

" 1 __1UC- Unidades de Conservacio

Fonte: IPUF, 2016

Avaliando o mapa de zoneamento proximo ao TIRIO, percebe-se
um uso predominantemente residencial, onde sdo areas destinadas ao uso
preferencial de moradias, onde se admitem pequenos servicos e
comércios vicinais. Apenas uma pequena faixa poder ser vista de area
mista central que estd localizada logo ao lado do terminal. A é&rea
residencial de edificagdes com baixo gabarito (figura 17).
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4.2 AVALIACAO DO TERMINAL URBANO

Para avaliago de cada terminal urbano foi utilizado um check list,
no qual classificou o nivel de infraestrutura existente que possibilita a
integracdo (apéndice B). A pesquisa levou em consideragdo as
caracteristicas de infraestrutura como o acesso e o estacionamento de
bicicletas, e outras facilidades como vestiarios e conexdo com ciclofaixa
ou ciclovia.

Os dois terminais apresentaram resultados muito semelhantes.
Observou-se que em nenhum deles foi encontrado bicicletarios e nem
vestiarios dentro dos terminais. Tanto o TICEN como o TIRIO possuem
em suas proximidades paraciclos instalados. Portanto, pode-se considerar
que a integragdo entre transporte coletivo e cicloviario € possivel. Além
do que, a localizagdo dos paraciclos tem vigilancia passiva, ou seja, estdo
préximos as calgcadas e acessos que permitem a sua visibilidade por
pedestres (Figura 18).

Figura 18 Paraciclos em frente ao TICEN

Fonte: Proprio autor

O TICEN atingiu um percentual de 40% de respostas positivas e
foi classificado como consegue integrar, porém de maneira precaria
(Tabela 13). Um dos pontos negativos desse terminal ¢ a falta de conexao
com a ciclovia Beira Mar Norte, forcando os ciclistas a compartilhar as
ruas com os veiculos motorizados.
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Tabela 13 Check list de avaliagdo - TICEN
Data: 15/11/2016 Horario: 07:15 Terminal: TICEN

Estacionamento de Bicicletas sim | ndo [n&o se aplica

1 |Existe bicicletario proximo ao terminal?

2 |Possui controle de acesso? X

3 |Existe Vestiario dentro do bicicletario? X

Numero de vagas

4 |Existem paraciclos préoximo do terminal ? X

Estio instalados em locais com vilancia passiva (préoximo de
calgadas, acessos, com visibilidade)?

Possui sinalizagdo informando onde estao localizados os

6 bicicletarios ou paraciclos? X
7 |Os estacionamentos tem conexdo com ciclovias e ciclofaixas? X
Numero de vagas 35
Terminais sim | ndo [ndo se aplica
8 |Existem Bicicletario/paraciclo dentro dos terminais? X
9 Existe a possibilidade de transporte de bicicletas dentro dos 6nibus X
10 |Os 6nibus possuem acesso facilitado para as bicicletas? X
11 |As plataformas sao planas e acessiveis para bicicletas? X
12 |Existem catracas adaptadas para bicicleta/cadeirante? X
13 |Existem vestiarios? X
Se houver existéncia de escadas nos terminais, possuem algum
14 [tipo de adatagdo (canaletas) ou elevadores para o acesso da X
bicicleta
Resultado: Total SIM: 4 Total de questoes respondidas: 10 Percentual Positivo: 40%

Fonte: Proprio autor

Conforme se pode observar por meio da Tabela 14, o TIRIO
apresentou um resultado melhor. Assim ficou classificado como:
consegue integrar, com certo conforto. O motivo que justifica essa
diferenga ¢é o fato da existéncia de uma ciclofaixa que conecta com o
terminal por meio de uma faixa de pedestres (Figura 19). De forma que
foram encontradas bicicletas estacionadas nos paraciclos localizados ao
lado do terminal. Ndo se pode afirmar que todas as pessoas que
estacionaram fizeram a integragdo com o Onibus, mas sdo indicios da
existéncia da possibilidade (Figura 20).



70

Tabela 14 Check list de avaliagdo - TIRIO

Data: 21/11/2016 Horario: 18:00 Terminal: TIRIO
Estacionamento de Bicicletas sim | ndo [ndo se aplica
1 |Existe bicicletario préximo ao terminal?
2 [Possui controle de acesso? X
3 |Existe Vestiario dentro do bicicletario? X
Numero de vagas
4 |Existem paraciclos préximo do terminal ? X
5 Estdo instalados em Iocai§ com vilancia passiva (préximo de M
calgadas, acessos, com visibilidade)?
6 Possui sinalizagdo informando onde estéo localizados os X
bicicletarios ou paraciclos?
7 |Os estacionamentos tem conexdo com ciclovias e ciclofaixas? X
Numero de vagas 35
Terminais sim | ndo [ndo se aplica
8 |Existem Bicicletario/paraciclo dentro dos terminais?
9 |Existe a possibilidade de transporte de bicicletas dentro dos 6nibus ? X
10 |Os 6nibus possuem acesso facilitado para as bicicletas? X
11 |As plataformas s&o planas e acessiveis para bicicletas? X
12 |Existem catracas adaptadas para bicicleta/cadeirante? X
13 |Existem vestiarios? X
14 Se houver existéncia de escadas nos terminais, possuem algum tipo X
de adatagdo (canaletas) ou elevadores para o acesso da bicicleta
Resultado: Total SIM: 5 Total de questdes respondidas: 10 Percentual Positivo: 50%

Fonte: Proprio autor

Figura 19 Conexao entre o TIRIO e a ciclofaixa por meio da faixa de pedestre

Fonte: Proprio autor
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Figura 20 Paraciclo - TIRIO

Fonte: Proprio autor

Importante mencionar que o transporte de bicicletas dentro dos
onibus nio é permitido. No entanto, mesmo assim, avaliou-se o acesso
das bicicletas as plataformas, que apresentou aspectos positivos. Os
terminais possuem acessos adaptados para cadeirantes, por conseguinte
permitindo a passagem de bicicletas, além disso, s3o planas e sem
escadas.

43 ENTREVISTA COM OS USUARIOS DOS TERMINAIS
URBANOS

Com o intuito de verificar a qualidade do questiondrio, foi
realizado um teste piloto com vinte alunos do curso de arquitetura e
urbanismo da Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC). A
avalia¢do confirmou a aplicabilidade do questionario e do experimento de
preferéncia declarada.

As entrevistas com os usuarios dos terminais do Rio Tavares
(TIRIO) e do Centro (TICEN) foram realizadas no més de dezembro de
2016, no periodo da tarde. Foram respondidos 30 questionarios no TICEN
e 34 no TIRIO, totalizando 64 entrevistas. Todos os entrevistados foram
selecionados de maneira aleatoria.
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4.3.1 Perfil dos entrevistados

Os dados coletados possibilitaram tracar um perfil dos
entrevistados, levando em consideragdo idade, género, escolaridade e
ocupagdo. As informagdes foram apresentadas por terminal para propiciar
a comparagdo entre eles.

O TIRIO apresentou a predominéncia de pessoas com idades entre
15 a 19 anos, por conseguinte um alto percentual de entrevistados com
ensino superior incompleto e consequentemente a ocupagao estudante foi
preponderante. O género masculino obteve um percentual um pouco
maior do que o feminino (grafico 3).

Gréfico 3 Perfil dos entrevistados - TIRIO

Faixa etaria Género

W 15-19 anos W 20-24 anos
mFeminino m Masculino
W 25-34 anos W 35-44 anos
Escolaridade Ocupagdo

B Fundamental Completo

B Dolar B Estudante

W Médio completo
m Médio Incompleto ® Funcionério m Profissional Liberal

m Superior Completo

W Superior Incompleto

Fonte: proprio autor
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Muito parecido com o terminal TIRIO, o TICEN apresentou um
percentual predominante de entrevistado com faixa etaria de 20 a 34 anos,
com escolaridade médio completo e ocupagdo de estudante. O género ao

contrario do TIRIO houve uma leve predominancia por mulheres (grafico
5).

Grafico 4 Perfil dos entrevistados - TICEN

Faixa Etaria GihEis

W15-19 anos M 20-24 anos W Feminino ® Masculino
W25-34 anos W 35-44 anos
macimade 44

Escolaridade

B Fundamental Completo

M Fundamental Incompleto mAposentado

B Médio completo

® Médio Incompleto

® Superior Completo o
Superior Incompleto IFuncionario

mEstudante

m Profissional Liberal

Fonte: Proprio autor

Nos dois terminais houve uma dominancia por jovens entre 15 a
24 anos, o nimero de repostas por género foi bem equilibrado, obtendo
respostas com a mesma propor¢ao por homens e mulheres, a escolaridade
no terminal do Rio Tavares apresentou um numero maior de pessoas com
superior incompleto e no terminal Central o ensino médio foi dominante.
A ocupagdo estudante foi preponderante nos dois terminais.
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4.3.2  Perfil de deslocamento

A pesquisa também identificou as caracteristicas das viagens que
os entrevistados realizaram para se locomover de seus domicilios até o
terminal urbano. Novamente as informagdes foram apresentadas com
distingdo entre os terminais para que seja passivel de comparagdo

(Grafico 5 ¢ 6).

A forma de deslocamento principal até o terminal foi o 6nibus nos
locais pesquisados. Porém, o terminal do Rio Tavares apresentou uma
variagdo maior nesse quesito por se tratar de um terminal considerado
destino, ao contrario do terminal do Centro que tem carater mais de

passagem, pois serve de ponto de baldeacao.

Gréfico 5 Perfil de deslocamento - TIRIO

Forma de delocamento
até o terminal

Ma pé W Carona M carro @ moto m dnibus

N2 de deslocamentos

B 1vez por semana
B 2 vezes por semana
H 3 vezes por semana

# todos os dias (segunda a sexta)

Durac3o do
Deslocamento

W10 minutos

mde 11 a 18 minutos

Wde 20 a 29 minutos

mde 30 a 38 minutos

W de 40 a 49 minutos
mais de 50 minutos

Motivo

m Compras

MW Estudo
M Lazer/passeio/esportes
Trabalho

Fonte: Proprio autor
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Grafico 6 Perfil de deslocamento — TICEN

Forma de deslocamento
até o terminal

7%

mapé monibus

N2 de Deslocamentos

M 1 vez por semana

M2 vezes por semana

m 3 vezes por semana

m todos os dias (segunda a sexta)

Tempo de deslocamento

mde 11 a 19 minutos
mde 20 a 29 minutos
mde 30 a 39 minutos
mde 40 a 49 minutos
m mais de 50 minutos

Motivo

m Estudo
m Lazer/passeio/esportes
mTrabalho

Fonte: Proprio autor

Grande parte dos entrevistados no terminal do Rio Tavares
apontou que o seu deslocamento até o seu destino tem uma duragéo
superior a 50 min. No caso do terminal Central o tempo de duragéo
predominante foi menor, de 30 a 39 minutos (Grafico 6).

A quantidade de vezes que os entrevistados se deslocam foi similar
nos dois terminais, prevalecendo o deslocamento diario — segunda a
sexta-feira. O motivo do deslocamento no terminal Central foi
predominantemente trabalho e no terminal do Rio Tavares estudo

(Grafico 6).
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4.3.3 Integracao bicicleta e 6nibus

O questiondrio também tinha como ponto focal identificar a
propensdo dos usudrios de 6nibus em relag@o a integracdo entre dnibus e
a bicicleta (apéndice E). No terminal do Rio Tavares os entrevistados
demonstraram maior aceitagdo pela integragdo do que o terminal do
Centro. O principal motivo apontado pelos entrevistados como empecilho
para o uso da bicicleta até o terminal foi a falta de ciclovia ou ciclofaixa
e a vantagem para a integracdo foi que chegariam mais rapido a estagdo
(Tabela 15).

Tabela 15 Usaria a bicicleta da sua casa até o TIRIO?

Nao 53%
Falta ciclovia ou ciclofaixa 28%
Nao tenho bicicleta 22%
Falta vestiario no terminal 17%
Nao sei andar de bicicleta 11%
Falta lugar adequado para estacionar 6%
Moro muito longe do terminal 6%
Moro muito perto do terminal e prefiro caminhar 6%
Outros 6%
Sim 47%
Chego mais rapido a estagao 69%
Outros™ 19%
Existe ciclofaixa/ciclovia 6%
Existe uma rota com vias de baixa velocidade até o terminal 6%

* Respostas relacionadas com satde e bem estar

Fonte: Proprio autor

Um percentual de 87% dos entrevistados do terminal Central
respondeu que ndo utilizariam a bicicleta até o terminal. Esse resultado
teve como justificativa morar muito longe do terminal. Para as poucas
respostas positivas a integragdo a principal razdo apontada foi que
chegariam mais rapido a estagdo (tabela 16).
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Tabela 16 Usaria a bicicleta da sua casa até o TICEN?

Nao 87%
Moro muito longe do terminal 35%
Falta ciclovia ou ciclofaixa 23%
Falta lugar adequado para estacionar 15%
Chego mais rapido a estacédo 8%
Nao tenho bicicleta 8%
Falta vestiario no terminal 4%
Moro muito perto do terminal e prefiro caminhar 4%
outros 4%
Sim 13%
Chego mais rapido a estacédo 50%
outros* 50%

*Respostas relacionadas com saude e bem estar

Fonte: Proprio autor

Além disso, a pesquisa questionou sobre a posse dos meios de
deslocamento - carro, bicicleta, moto. Apesar da maioria dos individuos
que participaram possuir bicicleta, ndo se obteve uma aceitacdo pela
integracdo (Tabela 17).

Tabela 17 Modo de deslocamento que os entrevistados possuem

TICEN TIRIO

Bicicleta 11 [Bicicleta 10
Sim 4 [Sim 5
Nao 7 |Nao 5
Carro 5 |Carro 2
Sim 0 |Sim 1
Nao 5 |Nao 1
Carro e Bicicleta 2 |Carro e Bicicleta 4
Sim 0 |Sim 4
Nao 2 |Nao 3
Carro e Moto 1 [Carro e Moto 2
Sim 0 |Sim 2
Nao 1 |Néo 1
Moto e Bicicleta 2 |Moto e Bicicleta 2
Sim 0 |Sim 1
Nao 2 |Nao 1
Nenhum 8 |Nenhum 7
Sim 0 |Sim 1
Nao 8 |Nao 6
Moto 1 |Carro, moto e bicicleta | 4
Sim 0 |Sim 4
Nao 1 [Nao 3

Fonte: Proprio autor
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4.3.4 Pesquisa de preferéncia declarada

A primeira etapa desta pesquisa foi a analise dos dados existentes
sobre o conhecimento do perfil dos usuarios de bicicleta em
Florianépolis. As informagdes sobre mobilidade urbana da cidade
auxiliaram a identificar os atributos chave para construir um conjunto de
escolha, levando-se em consideracdo todos os atributos essenciais e as
opgdes que sdo plausiveis e realistas.

Para o presente estudo foi considerado um recorte da pesquisa
elaborada pelo Instituto de Planejamento Urbano de Florianopolis
(IPUF). O questionario de mobilidade urbana esteve disponivel no site do
PlanMobFlorianopolis entre os meses de novembro de 2015 a margo de
2016, exclusivamente através de formulario eletronico, registrando a
opinido de moradores de todas as regides de Florianopolis. No total foram
respondidos 2628 formularios.

Os dados socioecondmicos pesquisados foram sexo, local de
moradia, faixa etaria e grau de escolaridade (Grafico 8). O género
feminino obteve um percentual ligeiramente maior do que o género
masculino. Quase a metade dos que responderam sdo moradores da area
central da cidade de Florianopolis (1194 pessoas), a faixa etaria de 25 a
34 anos e o grau de escolaridade de nivel superior foram preponderantes
entre as demais alternativas.
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Gréfico 7 Perfil Socioeconémico

Local de Moradia
Sexo
2628 Respostas
L7%
! Feminino ® Centro
Masculino Continente
N&o desejo Leste
informar Norte
| Su
Outro
Muricipio
. . Grau de Escolaridade
Faixa Etaria
3 . = Somente alfabetizado
h ® 1519 “ Elementar incompleto ou
13% . 20-24 da 1% a 3* série do 1° grau
25-34 Elementar completo ou ateé
. 35-44 a 42 série do 1° grau
| Medio 1° ciclo ou da 5% a
W 45-54
5 8® serie do 1° grau
= Medio 2° ciclo ou 2° grau
Superior
e oot = Mestrado ou Doutorado

Fonte: IPUF, 2015

A pesquisa sobre o uso da bicicleta obteve aproximadamente
35% de pessoas que utilizam a bicicleta. No entanto, a bicicleta ainda ¢é
utilizada para pratica de lazer e passeio e ndo como meio de transporte.
Para as respostas negativas sobre o uso da bicicleta foi questionado o
motivo, que teve como resposta de que 50% das pessoas ndo se sentem
seguras em andar de bicicleta (grafico 9).

Grafico 8 Uso de Bicicleta

Vocé utiliza bicicleta?

Por que nao utiliza bicicleta?

® Sim, para
deslocament
os cotidianos

= N&o me sinto seguro andando de
bicicleta

19% Néo tenho bicicleta

64,13%

w Sim, para
passeio/lazer
Nao

Meu destino & muito distante

Chegaria suado no local de
destino e ndo tem vestiario

™ N&o sei ou ndo posso pedalar

N&o tenho onde deixar a
bicicleta

Fonte: IPUF, 2015
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Grafico 9 Avaliagao das condigdes oferecida aos ciclistas

Quantidade de infraestrutura de apoio _ 15 6%
Conexdes com outras rotas (malha cicloviaria) — 3% 2%
Integragdo com o transporte ptiblico _ 29% 8% 1%
Sinalizacdo para ciclistas — 35% %
Comportamento dos automobilistas _ 39% 10% 1%
Seguranga em cruzamentos — 40% 1%
Quantidade de ciclovias /ciclofaixas — 50% 20 1%
Qualidade do pavimento de ciclovias/ciclofaixas _ 37% 33% 1086 1%'
Declividade (desnivel do terreno) 27% 1% 10%: .
Largura das ciclovias/ciclofaixas 2% 32% 8% 1‘%4
W Péssimo WRuim  Aceitivel = Bom ®O0timo

Fonte: IPUF, 2015

Houve ainda uma avaliacdo das condi¢es oferecidas aos
ciclistas que apontou como péssima a infraestrutura existente de apoio,
ou seja, faltam vestiarios, mapas e bebedouros. Em seguida, a malha
cicloviaria e a integracdo com transporte publico também foram
consideradas ruins conforme o grafico 10.

Dessa forma, o estudo acima contribuiu para identificar a
importdncia e a utilidade dada pelos usuarios as variaveis que
influenciariam na escolha pelo uso da bicicleta. Como resultado, foram
escolhidos trés atributos: existéncia de bicicletario com possibilidade de
cobranga de valores e garantia de seguranca, presenca de ciclovias ou
ciclofaixas até a estac@o de transporte e existéncia de vestiario. Definiu-
se dois niveis para cada um dos atributos (Quadro 1).

Quadro 1 Defini¢do de Atributos e niveis
Atributos Nivel Ne
BOM — com ciclovia até o terminal
RUIM — sem ciclovia até o terminal
BOM — Pago com vigilancia

RUIM — Gratuito sem vigilancia

BOM — Vestiario pago com Chuveiro
RUIM — sem vestiario

Deslocar em via com ciclovia ou ciclofaixa

Existéncia de Bicicletario pago com vigilancia

Presenga de vestiario no terminal transporte urbano

O|=|O|=|O(—

Fonte: Proprio autor
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Tomou-se o cuidado na formacdo de um numero reduzido de
alternativas para nio se tornar confuso e cansativo ao entrevistado. Foram
excluidas as alternativas dos extremos, dominantes ¢ dominadas, pois
formavam combinagdes 6timas e piores (SOUZA, 1999). As opcdes de
escolha sdo:

Quadro 2 Combinagdes possiveis de atributos

Combinagdes Deslocar em via: Bicicletario Vestiario Cenario
1 Com Ciclovia/Ciclofaixa Pago com Vigilancia Pago com chuveiro | Desconsiderado
2 Com Ciclovia/Ciclofaixa Pago com Vigilancia Sem vestiario A
3 Com Ciclovia/Ciclofaixa | Gratuito sem Vigilancia Pago com chuveiro B
4 Com Ciclovia/Ciclofaixa | Gratuito sem Vigilancia Sem vestiario C
5 Sem Ciclovia/Ciclofaixa Pago com Vigilancia Pago com chuveiro D
6 Sem Ciclovia/Ciclofaixa Pago com Vigilancia Sem vestiario E
7 Sem Ciclovia/Ciclofaixa | Gratuito sem Vigiléancia | Pago com chuveiro F
8 Sem Ciclovia/Ciclofaixa | Gratuito sem Vigilancia Sem vestiario Desconsiderado

Fonte: Proprio autor

Para facilitar a pesquisa de campo uma tabela foi confeccionada
com as representagdes das alternativas (Figura 21).
Figura 21 Cartdo com os cendrios para ordenagdo da PD

DESLOCAR BICICLETARIO VESTIARIO
EM RUA: (terminal de 6nibus): (terminal de nibus):
() com ' @% H
a- CICLOVIA/ m(r(uTAmo
CICLOFAIXA PAGO COM VIGILANCIA SEM VESTIARIO
AN %
com
( ) bl CICLOVIA/ ' a\cchsmmo%X n B q/
CICLOFAIXA GRATIS SEM VIGILANGIA PAGO COM CHUVEIRO
P4
( ) C. cicLovia/ BICICLETARIO
CICLOFAIXA

GRATIS SEM VIGILANCIA

SEM VESTIARIO

()d.

SEM CICLOVIA/

CICLOFAIXA cOM
VELOCIDADE

VARIADA

o %

BICICLETARIO

E’?m

PAGO COM VIGILANCIA

T

GRATIS COM CHUVEIRO

()e.

SEM CICLOVIA/

CICLOFAIXA cOM
VELOCIDADE

VARIADA
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Fonte: Proprio autor

A Tabela 18 mostra a representacdo numérica do conjunto de
atributos e os seus niveis (Bom=1/ Ruim=0).
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Tabela 18 Representacdo numérica do conjunto de atributos e niveis

Combinagbes | ciclovia/ciclofaixa | Bicicletario | Vestiario
1 1 1 0
2 1 0 1
3 1 0 0
4 0 1 1
5 0 1 0
6 0 0 1

Fonte: Proprio autor

Nesta pesquisa foi adotada a técnica de ordenag@o das alternativas.
A vantagem principal desta técnica € o fato de que um tnico entrevistado
faz varias escolhas, que podem ser consideradas como escolhas
diferentes, expandindo o niimero de casos disponiveis para o estudo. No
entanto, reduz o nimero de alternativas possiveis para evitar que o
entrevistado se canse ou ndo consiga distinguir entre um cenario e outro.

Cada entrevista demorou de 10 a 15 minutos, no qual metade do
tempo foi utilizada para explicagdo da pesquisa de preferéncia declarada
e para a ordenagdo das alternativas pelos entrevistados. Verificou-se que
quanto menor o tempo de estudo do entrevistado, maior a dificuldade para
a compreensdo do conceito de ordenagdo dos cenarios e o discernimento
entre eles.

Os dados obtidos da pesquisa de preferéncia declarada
possibilitaram calibrar o modelo do tipo Logit Ordenado com objetivo de
estimar a importancia relativa dos atributos: deslocamento em locais com
ou sem ciclovia ou ciclofaixa, existéncia de bicicletario com vigilancia e
de vestiarios com chuveiros nos terminais urbanos.

Para gerar os resultados do modelo foi utilizado o software
Statistical Package for the Social Sciences — SPSS. A qualidade dos
modelos foi avaliada por meio dos parametros do pseudo R2, teste de
Wald (similar ao teste de significancia “t”) e Qui-quadrado (X?).

Tabela 19 Resultado da calibracdo do Modelo Logit Ordenado - TICEN

Atributo Coeficiente de Utilidade - TICEN | Significancia do Teste Wald
Ciclovia/Ciclofaixa 3,721 0,000
Bicicletario 2,234 0,000
Vestiario 0,744 0,026

Razéo de Verossimilhanga =35,376
Teste do Pseudo R?= 0,439
X2= 100,607 GL=3 Sig.=0,00

Fonte: Proprio autor
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A partir dos resultados da tabela 19 obtém-se a equagdo 8
resultante do experimento:

U=3,721C+2,234B + 0,744V (8)
Onde:
U= Utilidade
C= Atributo “existéncia de ciclovia/ciclofaixa”
B= Atributo “existéncia de bicicletario com vigilancia”
V=Atributo “existéncia de vestiarios com chuveiro”

Tabela 20 Resultado da calibracdo do Modelo Logit Ordenado - TIRIO

Atributo Coeficiente de Utilidade - TIRIO | Significancia do Teste Wald
Ciclovia/Ciclofaixa 4,112 0,000
Bicicletario 1,466 0,000
Vestiario 1,001 0,002

Razao de Verossimilhanga =32,829
Teste do Pseudo R?= 0,482

X?= 130,131 GL=3 Sig.=0,00
Fonte: Proprio autor

A partir dos resultados da tabela 20 obtém-se a equagdo 9
resultante do experimento:
)
U=4,112C+ 1,466B + 1,001V
Onde:
U= Utilidade
C= Atributo “existéncia de ciclovia/ciclofaixa”
B= Atributo “existéncia de bicicletario com vigilancia”
L=Atributo “existéncia de vestiarios com chuveiro”

O teste do pseudo R? indica o coeficiente de determinacdo, medida
que indica a qualidade do modelo, que apresenta resultados aceitaveis
para os dois terminais. Além disso, o teste qui-quadrado demonstrou um
nivel de significancia inferior a 0,05, indicando que o teste foi bem-
sucedido, pois consiste em aceitar na hipdtese nula de que o modelo
estimado pode apresentar todos os seus coeficientes nulos.

Observou-se que por meio do teste Wald, cada coeficiente pode ser
considerado significativo porque os valores sdo menores que 0,05 (tabela
19 e 20). Os coeficientes dos fatores constituem as utilidades parciais,
assim a somatoria dos valores ponderados pelas caracteristicas para obter
a estimativa das utilidades totais para cada alternativa.

Exemplificando o paragrafo acima para os resultados do TICEN:
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UA=3,721X1+2,234X1+0,744 X 0=5,955

O cenario com maior utilidade nos dois terminais pode ser
facilmente deduzido pela observacdo dos coeficientes das utilidades
parciais. Seria aquele cujo se deslocaria em via com ciclovia e ciclofaixa,
bicicletario pago com vigilancia e a existéncia de vestidrio pago com

chuveiro (cenario A) conforme tabelas 21 e 22.
Tabela 21 Utilidade total de cada cenario - TICEN

Cenario | Utilidade Deslocar em via: Bicicletario Vestiario
A 5,955 Com Ciclovia/Ciclofaixa (1) Pago com Vigilancia (1) Sem vestiario (0)
B 4,465 Com Ciclovia/Ciclofaixa (1) [ Gratuito sem Vigilancia (0) | Pago com chuveiro (1)
] 3,721 Com Ciclovia/Ciclofaixa(1) | Gratuito sem Vigilancia (0) Sem vestiario (0)
D 2,978 Sem Ciclovia/Ciclofaixa (0) Pago com Vigilancia (1) | Pago com chuveiro (1)
E 2,234 Sem Ciclovia/Ciclofaixa (0) Pago com Vigilancia (1) Sem vestiario (0)
F 0,744 Sem Ciclovia/Ciclofaixa (0) [ Gratuito sem Vigilancia (0) | Pago com chuveiro (1)

Fonte: Proprio autor
Tabela 22 Utilidade total de cada cenario - TIRIO

Cenario | Utilidade Deslocar em via: Bicicletario Vestiario
A 5,578 Com Ciclovia/Ciclofaixa (1) Pago com Vigilancia (1) Sem vestiario (0)
B 5,113 Com Ciclovia/Ciclofaixa (1) | Gratuito sem Vigilancia (0) | Pago com chuveiro (1)
C 4,112 Com Ciclovia/Ciclofaixa(1) | Gratuito sem Vigilancia (0) Sem vestiario (0)
D 2,467 Sem Ciclovia/Ciclofaixa (0) Pago com Vigilancia (1) [ Pago com chuveiro (1)
E 1,466 Sem Ciclovia/Ciclofaixa (0) Pago com Vigilancia (1) Sem vestiario (0)
F 1,001 Sem Ciclovia/Ciclofaixa (0) | Gratuito sem Vigilancia (0) [ Pago com chuveiro (1)

Fonte: Proprio autor

Outra forma para compreensdo dos resultados € por meio da
importancia relativa de cada fator. Para o seu calculo utilizamos o valor
das amplitudes maximas, obtidas a partir das suas utilidades parciais.

As amplitudes para os fatores sdo iguais a:

A [TICEN - ciclovia/ciclofaixa] = | (3,721 x 0) - (3,721 x 1) | =3,721

A [TICEN - bicicletario] =

| (2,234 x 0) - (2,234 x1)

| =2,234

A [TICEN - vestiario] = | 0,744 x 0) — (0,744 x 1) |=0,744
A [TIRIO - ciclovia/ciclofaixa] = | (4,112 x 0) - (4,112 x 1) |=4,112
A [TIRIO - bicicletario] = | (1,466 x 0) - (1,466 x1) | = 1,466

A [TIRIO - vestiario] = | 1,001x 0) — (1,001x 1) |=1,001

Amplitude total de cada terminal:
TICEN Y3_, Uk =3,71 + 2,234 + 0,744 = 6,699
TIRIO Y3_, Uk =4,112+ 1,466+ 1,001= 6,579
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Resultando no percentual de importancia para cada atributo do
TICEN:
I; Ciclovia/ciclofaixa = 3,721/6,699 = 0,5554 = 55,55%
I, Bicicletéario = 2,234/6,699 = 0,3334 = 33,35%
I3 Vestiario = 0,744/6,699 = 0,1110 = 11,10%

Resultando no percentual de importancia para cada atributo do
TIRIO:

I; Ciclovia/ciclofaixa =4,112/6,579 = 0,6250 = 62,50%
I, Bicicletario = 1,466/6,579 = 0,2228 = 22,28%
I3 Vestiario = 1,001/6,579 = 0,1521 = 15,21%

Dado o exposto, a ciclovia teve uma importancia bastante elevada
em ambos os terminas, obtendo um percentual acima de 50%. Em seguida
os bicicletarios apresentaram um percentual de até 34% e por tltimo, o
vestiario foi o atributo com o menor interesse.
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5 AVAL,IACAO DO NiVEL DE SERVICO DAS VIAS
CICLAVEIS

51  AVALIACAO DO NfVEL DE SERVICOS DAS VIAS

O estudo do nivel de servigo das vias ciclaveis foi feito por meio
do Modelo de Dixon (Dixon, 1996). Cada fator do modelo foi aplicado
levando em conta a realidade da cidade de Florianopolis. As vias
escolhidas foram a ciclofaixa da Av. Pequeno Principe e da Rodovia
Francisco Magno Vieira (SC-405) e a ciclovia da Beira da Mar Norte
localizada na parte insular de Florian6polis (Figura 22).

Figura 22 Mapa das vias ciclaveis analisadas

Mapa 1 Esc.: 1:55000 Mapa 2 Esc.: 1:55000
Legenda

— Rede viéria === Rod. Francisco Magno Vieira = > Beira Mar Norte == Av. Pequeno Principe (&) Terminal Urbano
Fonte: Proprio autor

O Modelo de Dixon foi aplicado nos dias 15/11/2016 ¢
21/11/2016. Todos os trechos foram percorridos enquanto eram coletadas
as informagdes. Apos a inser¢do dos dados no sistema de pontuagdo do
nivel de servigo para ciclistas, foi obtida a pontuacdo total de cada via
(Tabela 23 e 24).
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Tabela 23 Desempenho do Nivel de Servigo para Bicicleta — Ciclofaixa Vias:
Rod. Francisco Magno Vieira e Av. Pequeno Principe

Trecho: Rodovia Francisco Magno Vieira (SC-405)

Categoria Critérios Pontos
Facilidade para bicicletas (Valor maximo = 10) CICIOﬁlllxa ~ faixa externa 3,66m (Largura do 0
trecho:1,00m)
Conflitos (Valor maximo = 4) Distancia de visibilidade nao obstruida 0,5
Diferencial de velocidade entre wveiculos e bicicletas 32 a 48 km/h (60 km/h -24 Km/h = 36 km/h) 1
Nivel de Senigo para veiculos motorizados (valor maximo=2) [NS= A,B ou C (e menos que 6 faixas de rogadem) 2
Manutengéo das vias (Valor maximo=2) Problemas sem muita frequencia ou menores 0
Programas especificos para melhorar o transporte ciclovidrio |Sem programas 0
(valor méximo =1)
Extensédo do Trecho (km) 1,05
Extensé&o Total (km) 3,785
Célculos (ajuste da nota dos segmentos) indice dos segmentos® 3,5
Peso dos segmentos’ 0,3
indice ajustado dos segmentos? 1,05
Trecho: Av. Pequeno Principe
Categoria Critérios Pontos
Facilidade para bicicletas (Valor maximo = 10) Ciclofaixa - faixa externa 3,66m (Largura do 0
trecho:1,89m)
Conflitos (Valor maximo = 4)
Distancia de visibilidade ndo obstruida 0,5
Diferencial de velocidade entre wveiculos e bicicletas 24 a 32 km/h (40 km/h 24 Km/h = 16 km/h) 2
Nivel de Senico para veiculos motorizados (valor maximo=2) NS= A.B ou C (e menos que 6 faixas de rogadem) 2
Manuteng&o das vias (Valor maximo=2) Problemas sem muita frequencia ou menores 0
Programas especificos para melhorar o transporte ciclovidrio |Sem programas 0
(valor maximo =1)
Extensédo do Trecho (km) 2,735
Extensé&o Total (km) 3,785
Célculos (ajuste da nota dos segmentos) indice dos segmentos® 4,5
Peso dos segmentos’ 0,72259
indice ajustado dos segmentos? 3,25165
indice do corredor® 4,30165

indice dos segmentos® = soma dos pontos nas seis categorias

Peso dos segmentos® =

comprimento do segmento/comprimento do corredor

indice ajustado dos segmentos? = indice dos segmentos x peso dos segmentos
indice do corredor® = soma dos indices ajustados dos segmentos no corredor

Fonte: Proprio autor
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Tabela 24 Desempenho do nivel de servigo para bicicleta — Ciclovia da Beira
Mar Norte (Insular)

Categoria Critérios Pontos
Facilidade para bicicletas (Valor

méximo = 10) Ciclovia 4

Conflitos (Valor maximo = 4) Entradas de garagem e cruzamentos 1
Auséncia de barreiras 0,5
Auséncia de barreiras de estacionamento lateral 1
Presenca de canteiros centrais 0,5
Distancia de visibilidade nao obstruida 0,5
Melhorias das interse¢des para o ciclismo 0,5

D|f§r§n0|al de velocidade entre wveiculos >48 km/h (80 km/h - 24km/h = 56 km/h) 0

e bicicletas

Nivel (.je Senigo para ‘Ve.ICUIOS NS= A,B ou C (e menos que 6 faixas de rogadem) 2

motorizados (valor maximo=2)

Manutengao das vias (Valor Sem problemas 2

maximo=2)

Programas especificos para melhorar o

IR - Sem programas 0
transporte cicloviario (valor maximo =1) prog

indice do corredor 12

Extens&o 11,532 km
Fonte: Proprio autor

Conforme as defini¢des de pontuacdo do nivel de servigo para
ciclistas determinadas por Dixon (1996), a ciclofaixa préoximo ao TIRIO
obteve a pontuagdo 4,3, enquadrada no nivel “E”. A classificagdo “E”
descreve a via como: requer cuidado redobrado até para ciclistas
experientes. Alto nivel de interagio com veiculos motorizados.
Conservagao Irregular. Inadequados para ciclistas que estdo em um nivel
intermedidrio e iniciantes.

Essa classificagio pode ser explicada por problemas
apresentados na categoria conflitos. Conforme apresentando no Capitulo
2, o critério do modelo para entradas de garagens e cruzamentos requer
que a quantidade de ocorréncias destes seja menor que 22 por 1,6 km.
Segundo a avaliagdo no local, foram encontradas 23 acessos de
estacionamento e 5 cruzamentos. Portanto, ndo houve pontuagdo para
esse quesito.

Outro fator existente foi a presen¢a de barreiras que induzem o
ciclista a invadir para a faixa dos veiculos motorizados e de barreiras
criadas por estacionamentos laterais (Figura 23). Nao foram encontradas
melhorias nas interse¢des para o ciclismo e nem a presenca de canteiros
centrais.
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Figura 23 Barreiras da ciclofaixa vias: Rod. Francisco Magno Vieira e Av.
Pequeno Principe

= A 20

Fonte: Proprio autor
A Ciclovia da Beira Mar Norte, localizada na parte insular de
Florianopolis obteve uma pontuagdo 12, considerada “C”. A classificacio
“C” descreve a via como: Adequada para a maioria dos ciclistas. Nivel
moderado de interacdo com veiculos motorizados. Presenca de
facilidades para ciclistas, na maioria das vezes, contiguas a via, sendo que
em locais menos amigaveis para a ciclistas. Rara ocorréncia de conflitos
e boas condicdes de superficie.
Pode-se observar que os principais fatores que contribuem para
uma avalia¢do de nivel de servico médio estdo relacionados a existéncia
de ciclovia e auséncia de conflitos.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo apresenta as principais conclusdes da pesquisa
desenvolvida e algumas limitagdes encontradas no desenvolvimento da
dissertagdo. Também sdo apresentadas recomendagdes e sugestdes de
trabalhos futuros, que possibilitaro aprofundar as analises apresentadas
neste estudo, bem como colaborar para melhor conhecimento sobre o
incentivo ao uso da bicicleta integrada ao transporte coletivo,
especificamente, o 6nibus.

6.1 CONCLUSOES

Os problemas urbanos gerados pelo planejamento de transportes
que privilegia o uso do automével em detrimento a outros modos de
transporte indica a inser¢do da bicicleta como alternativa vidvel de
deslocamento nas cidades. No entanto, boa parte dos usuarios de bicicleta
ndo circula, especialmente pela falta de seguranga no transito e pela falta
de infraestrutura de apoio a esse tipo de transporte.

Assim sendo, esta pesquisa teve como objetivo geral identificar os
fatores que interferem no uso da bicicleta de forma integrada com o
transporte publico considerando a relagdo entre o usuario de onibus ¢ a
infraestrutura cicloviria existente.

De acordo com a revisdo bibliografica realizada, constatou-se que
a integra¢do do transporte cicloviario com o transporte publico pode
acontecer de forma harmoniosa. A Europa e principalmente os Estados
Unidos sdo os paises que mais oferecem infraestrutura compativel para os
ciclistas nos terminais de integracdo do transporte publico, contribuido
para a presenga de estudos detalhados e aprofundados.

O Brasil ainda ¢ incipiente no assunto. Atualmente os estudos sdo
voltados a avaliagdes comportamentais, deixando a pesquisa limitada e
baseada em analises das percepcdes dos ciclistas. Sendo um reflexo da
pouca infraestrutura implantada para a integracao.

Os paraciclos e bicicletarios sdo mais frequentes nas estagdes de
transporte publico. Neste caso, ¢ importante ressaltar a necessidade de
segurancga nos locais onde estes dispositivos serdo colocados. Nao menos
importante, a manuten¢do deve ser constante, para atrair 0s usuarios a
deixar suas bicicletas estacionadas. No entanto, a existéncia de locais para
estacionar ndo consegue promover a integragao com o transporte publico.
Se faz necessario uma rede cicloviaria que conecta os bairros da cidade
com os terminais.



91

Transportar a bicicleta dentro dos 6nibus nao é visto como op¢ao,
isso se deve pela demora que acarretaria no momento da colocagdo da
bicicleta nos racks e no pouco espaco existente para acomoda-la dentro
dos Onibus. A cidade de Sido Paulo fez uma tentativa, mas sem sucesso.
Foi abandonada logo apos a uma lei municipal sancionada que proibia a
instalacdo de qualquer tipo de dispositivo na parte frontal externa do
onibus.

Os transportes ferrovidrios apresentam maiores incentivos para a
integracdo tanto no Brasil como no exterior. Supde-se que este modo ¢é
mais interessante por atingir um trajeto maior, atraindo pessoas com renda
mais baixa que precisam comutar entre cidades menores para os grandes
polos de emprego no caso do contexto brasileiro.

Apobs uma pesquisa sobre as formas possiveis de integragdo, a
segunda etapa foi descobrir os principais fatores que influenciam na
integracdo, tendo como os principais fatores: existéncia de espago
ciclavel, a localiza¢do dos terminais no tecido urbano e infraestrutura
existente para estacionar bicicletas nos terminais.

Outro ponto examinado foi o perfil dos potenciais usuarios para a
integracdo. Para isso aplicou-se uma revisdo biobibliografica sobre o
assunto. Como resultado, identificou-se 44 variaveis relacionadas a
fatores que influenciariam na integracdo. Além disso, houve uma
concentracdo na avaliagdo do potencial de integracao de um determinado
terminal utilizando a declaragdo de preferéncia do usuario, deixando de
lado a avaliagdo fisica do local.

Por outro lado, foram encontradas pesquisas sobre avaliacdo das
areas ciclaveis, identificacdo das melhores rotas ciclaveis, estimativa de
demanda do transporte cicloviario. Todas analisam o espago fisico, porém
nenhuma levou em consideragdo a intermodalidade dos meios de
transporte.

Como diversos estudos estavam dissociados, a proposta para a
metodologia foi unir a pesquisa sob os dois pontos de vista — espago fisico
e opinido dos usuarios — para obter um resultado mais proximo ao real.

O estudo foi realizado em Florianopolis. O método proposto foi
aplicado em dois terminais urbanos — TIRIO e TICEN. A principio foram
apresentados mapas de uso do solo de ambos os terminais. O mapa do
entorno do TICEN indicou uma predominéncia por areas comerciais,
sendo um polo atrativo de viagem e o mapa do TIRIO apresentou uma
dominéncia por areas residéncias.

Em seguida foi aplicado nos terminais um check list com 14
questdes. Todas elas com o objetivo de avaliar a infraestrutura existente
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para a integragdo entre a bicicleta e onibus. Os terminais apresentaram
um resultado ligeiramente diferente, no qual o TIRIO obteve uma
avaliagdo um pouco melhor devido a existéncia da conexdo com a
ciclofaixa. Nos dois terminais a integracao ¢ possivel, porém somente por
meio de paraciclos. O transporte de bicicletas no interior dos dnibus nio
¢ permitido.

Esse estudo também realizou um total de 64 entrevistas, no qual
foram respondidos 30 questionarios no TICEN e 34 no TIRIO, para o
levantamento das caracteristicas dos entrevistados e das viagens
realizadas e a pesquisa de preferéncia declarada.

A andlise do perfil dos entrevistados indicou que a idade
predominante esteve entre 15 a 24 anos, o género masculino foi
ligeiramente superior € a ocupagdo estudante foi preponderante nos dois
terminais. A forma de deslocamento principal até o terminal foi o 6nibus,
tempo duracido ficou acima de 30 minutos e grande parte dos usuarios se
deslocava 5 vezes por semana.

O questionario também verificou a propensdo dos usuarios de
onibus em relagdo a integracdo entre Onibus e a bicicleta, o resultado foi
negativo, ou seja, os entrevistados ndo utilizariam a bicicleta até o
terminal. O principal motivo apontado pela resposta foi a falta de
ciclovias e cilclofaixa.

Os dados obtidos na pesquisa de preferéncia declarada permitiram
calibrar modelo do tipo Logit ordenado para estimar a importincia
relativa de cada atributo escolhido (existéncia de bicicletario com
possibilidade de cobranca de valores e garantia de seguranga, presenca de
ciclovias ou ciclofaixas até a estagdo de transporte e existéncia de
vestiario) para os entrevistados. Os resultados indicaram que a existéncia
de ciclovias e ciclofaixas obteve um coeficiente de maior valor, sendo
considerado o elemento mais importante para o entrevistado.

Por fim, foi avaliado o nivel de servico das vias ciclaveis
localizadas proximo aos terminais estudados. Esta avaliagdo resultou em
medidas de nivel de servigo bem diferentes para cada via. A ciclofaixa
préximo ao TIRIO foi considerada inadequada para ciclistas
inexperientes, com alto indice de interacdo com veiculos motorizados e
conservagdo regular. No entanto, a Ciclovia da Beira Mar Norte foi
considerada adequada para a maioria dos ciclistas, com um nivel
moderado de interagdo com veiculos motorizados, existéncia de poucos
conflitos e boas condi¢des de superficie.

A existéncia de locais para estacionar bicicletas, ciclovias,
ciclofaixas conectadas com os terminais foram apontadas como requisitos
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essenciais para que haja a integra¢do, sendo um incentivo para que a
bicicleta seja vista como um modo de transporte e ndo somente como um
meio de lazer e esporte.

Uma das limitagdes da pesquisa foi a dificuldade no entendimento
da técnica de pesquisa declarada por pessoas com nivel de escolaridade
baixo. Nesse caso, o tempo de entrevista dobrava e mesmo assim muitos
dos entrevistados se recusaram a respondé-la.

A aplicacdo do método proposto permitiu identificar a
infraestrutura que influencia diretamente na integragio entre bicicleta e
onibus. Os resultados encontrados podem auxiliar 6rgaos de gestores
municipais na tomada de decisdes na aplicagdo de investimento em
intervengdes que visam incentivar o uso da bicicleta até o terminal.

6.2 RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

A respeito de recomendagdes para trabalhos futuros, sugere-se:

e A aplicagdo do modelo nos outros quatro terminais da
cidade Floriandpolis (TICAN em Canasvieiras; TISAN
em Santo Anténio de Lisboa; TITRI na Trindade;
TILAG na Lagoa da Conceicao) a fim de verificar se os
resultados encontrados sdo semelhantes aos dos
terminais avaliados por este estudo.

e Introducdo ao método a investiga¢do por interesse da
populagdo em utilizar um sistema publico de bicicletas
de aluguel instalados proximo aos terminais urbanos.
Além disso, identificar a sua influéncia na atratividade
dos terminais com a implantago do sistema.

e A elaboragdo de uma pesquisa piloto, com um grupo de
usuarios interessado na integragdo entre transporte
publico e cicloviario, através de uma integracdo
experimental, seja deixando a bicicleta no terminal
urbano ou transportando-a, para examinar a melhor
forma de operacdo a nivel local.

e O estudo do impacto econdomico da melhoria na
infraestrutura para ciclistas, como instalacdo de
bicicletarios, vestiarios € o aumento da rede de
ciclovias.
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APENDICE A - LISTA DE FATORES
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=
S

Fatores

Categoria

vias préximas com baixo indices de acidentes

Vias locais ou com fluxo baixo de automéveis

Proximas de ciclovias e ciclofaixa

\ias e acesso com sinalizagdo eficiente para motoristas, pedestres e ciclistas

Vias préximas com baixo indices de assaltos efou com seguranga

Vias de acesso com rampas inferiores a 3%

Acessibilidade

Sistemas eletrdnicos de seguranga nos terminais e bicicletarios

o N[ ~|w| =

Bicicletarios com vagas suficientes

©

Acesso adequado ao terminal de integrag@o (rampas e ciclofaixas)

—
o

Bicicletarios com coberturas

—_

Instalagéo de vestiarios, banheiros e chuveiros nos bicicletarios para grandes distancia de percurso

infragstrutura
Bicicletario

—
~

Custo de aluguel de bicicleta

13

Tarifa de uso do bicicletario

14

Tarifa do transporte piblico

Custo para usuario

15

género

16

idade

17

renda

18

ocupagdo

19

escolaridade

Socioecondmico

2

o

motivo da viagem

21

meio de transporte utilizado

2

N

tempo de viagem até & estagdo

2

w

Distancia

2

=

Frequéncia de uso da bicicleta por semana

Padréo de Viagem

2

3,1

'sabe andar de bicicleta

2

(=23

obstaculos para o uso da bicicleta

2

i

motivos para ndo usa-la

2

o=

local onde estacionar/guardar a bicicleta

2

o

problemas que impedem a integragéo

30

Clima

3

Nao possui bicicleta

3

&)

Utiliza a bicicleta integrada ao terminal

Questdes sobre 0
uso da Bicicleta

3

@D

Topografia

A

existéncia de ciclovias

3

31

Condicoes do pavimento

3

>

seguranca (violéncia urbana)

3

<

lluminag@o adequada nas vias de acesso e nos bicicletarios

Infraestrutura
Ciclovaria

3

o

impossibilidade de levar a bicicleta dentro do metro

3

©

falta de ciclovias

4

(=)

falta de bicicletario

4

falta de banheiro e vestiario nas estagdes

4

()

falta de seguranca piblica

4

()

falta de transito seguroo

4

Possui interesse para integragao

Empecilhos ao uso!
da integragéo
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APENDICE B — LISTA DE AVALIACAO TERMINAL URBANO

Data: Horario: Terminal:

Estacionamento de Bicicletas

sim

nao

nao se aplica

Existe bicicletario préximo ao terminal?

N|—=

Possui controle de acesso?

Existe Vestiario dentro do bicicletario?

Numero de vagas

Existem paraciclos préximo do terminal ?

Estao instalados em locais com vilancia passiva
(proximo de calgadas, acessos, com visibilidade)?

Possui sinalizagédo informando onde estao localizados os
bicicletarios ou paraciclos?

Os estacionamentos tem conexdo com ciclovias e
ciclofaixas?

Numero de vagas

Terminais

sim

nao se aplica

8

Existem Bicicletario/paraciclo dentro dos terminais?

9

Existe a possibilidade de transporte de bicicletas dentro
dos 6nibus ?

10

Os 6nibus possuem acesso facilitado para as bicicletas?

11

As plataformas sdo planas e acessiveis para bicicletas?

12

Existem catracas adaptadas para bicicleta/cadeirante?

13

Existem vestiarios?

14

Se houver existéncia de escadas nos terminais,
possuem algum tipo de adatagao (canaletas) ou
elevadores para o acesso da bicicleta

Total SIM: Total de questdes respondidas: Percentual Positivo:
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Avaliagao - Nivel de servigo

melhorar o transporte cicloviario

Fomulario N°; Data: Horario:
Segmento Analisado:
Comprimento:
Categoria Variaveis Respostas
Facilidades para bicicleta: C!CIOV'? Sim( ) Ndo( )
Ciclofaixa Largura:
N° de entradas de garagem Ne
Presenca de estacionamento lateral Sim( ) Nao( )
Conflitos Presenca de canteiros centrais Sim( ) Nao( )
Obstrucdo da visdo (Distancia 38,7m) Sim( ) Nao( )
Melhorias das intersegdes para ciclismo [ Sim( ) Né&o
Diferencial de Velocidade entre |Limite de velocidade para automéveis Km/h
veiculos e bicicletas motorizados
Nivel de servigo das vias Quantidades de faixas de rodagem N°
= . Quantidade de Problemas de
Manutengdo das vias ~ "
manutengéo por 1,6 km
Programas especicios para Sim( ) Néo( )

*S&o problemas mais graves que interditam a via
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APENDICE D - EXEMPLO DE CARTOES PARA PD

o

Velocidade dos veiculo
até 40 knvh

Condigio do pavimento)
Ruim

7]

Velocidade dos veiculof
de 40 knvh a 60 knv/h)

Tempo de viagem
até 30 min

Condigio do pavimentol
Bom

1)

Velocidade dos veiculos

Tempo de viagem

Velocidade dos veiculo]  Tempo de viagem Condigdo do pavimentol de 40 knvh a 60 kmvh até 30 min Ruim
até 40 knvh +de 30 min Bom

Condigio do pavimento

@

B

Velocidade dos veiculo
até 40 kmvh

Tempo de viagem
+de 30 min

Condigdo do pavimento)
Ruim

7]

Velocidade dos veiculod
de 40 knvh a 60 knvh

Tempo de viagem
+de 30 min

Condigio do pavimento
Bom

Fonte: (KIRNER, 2006)
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APENDICE E — QUESTIONARIO

Integragao Bicicletas e Onibus

Este questionario ird contribuir para um estudo sobre mobilidade urbana. As respostas serao
utilizadas como base de dados para uma pesquisa de mestrado (Pos-Graduagao em engenharia de
transportes e gestao territorial - UFSC) sobre a integracdo dos transportes cicloyiarios e publico.

A sua participagdo sera somente para o preenchimento do questiondrio. Em nenhum
momento tera que se identificar. Sera bem rapido, em média 2 minutos. Obrigada pela
colaboragao!

Parte 1 - Perfil Socioecondmico
1-Qual a sua idade? 2-Geénero:( )Fem. ( )Masc.
3 -Qual o seu grau de escolaridade?

( )1.Fundamental Incompleto  ( )2.Fundamental Completo ( )3.Médio Incompleto
( )4.Médio completo ( )5.Superior Incompleto ( )6.Superior Completo

4 - Qual a sua ocupacao?

( )1.Estudante ( )2.Funciondrio publico/empresa privada ( )3.ProfissionalLiberal ( )4.Do Lar
Parte 2 - Perfil de Deslocamento

1- Como vocé se deslocou até aqui?

( )Carro ( ) Onibus ( )A pé ( ) Bicicleta ( ) Carona ( )Taxi ( )Moto ( ) Outros

2-Qual a origem do deslocamento (bairro)?

3-Qual o destino do deslocamento (bairro)?

4- Motivo do deslocamento?
( )Trabalho ( )Estudo ( ) Lazer/Passeio/Esportes ( )Compras

5 — Duracdo do deslocamento até o seu destino? ( ) Até 10 min. ( )De 11 a 19 min.
()De20a29min. ( )De30a39min. ( )De 40249 min. ( )mais de 50 min.

6- Numero de vezes que vocé se desloca por SEMANA?
( )1vezporsemana ( )2vezesporsemana ( )3 vezesporsemana
() Todos os dias (segunda a sexta)

7 — Vocé possui (pode assinalar mais de uma opgao)? ( ) Carro ( ) Moto ( ) Bicicleta( ) Nenhum

Vire, continua!
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Parte 3 — Integracao bicicleta e 6nibus

1-Usaria a bicicleta da sua casa até o terminal de énibus?
() Sim, Porque: () Nao, Porque:
() Chego mais rapido a estacdo ) N&o sei andar de bicicleta
) N&o tenho Bicicleta
) Falta Vestiario no terminal

) Falta Ciclovia ou Ciclofaixa

( ) Existe local adequado para estacionar

( ) Existe ciclofaixa/Ciclovia

( ) Existe uma rota com vias de baixa
velocidade até o terminal

() Outro (

) Falta lugar adequado para estacionar

() Moro muito perto do terminal e prefiro
caminhar

() Moro muito longe

() Outro

2- Avalie os cenarios da figura abaixo:

Vamos imaginar que vocé ira se deslocar DIARIAMENTE de um ponto A até B. A opgdo de
deslocamento sera utilizar a bicicleta até o terminal de 6nibus mais proximo e deixa-la em um
bicicletario e pegar o 6nibus.

Informe a sua preferéncia de 1° a 6°, considerando 1° = maior preferéncia e 6°= menor preferéncia.

DESLOCAR BICICLETARIO VESTIARIO
‘ EM RUA: (terminal de 6nibus):  (terminal de énibus):
com &) % '
( ) a. cicLoviar il 77 )
CICLOFAIXA PAGO COM VIGILANCIA SEM VESTIARIO
b com ' (&@%X AN )
= CICLOVIA/ o f | &
( ) CICLOFAIXA GRA ‘ f

GRATIS SEM VIGILANCIA PAGO COM CHUVEIRO

(Vo Do = f TOREX

CICLOFAIXA GRATIS SEM VIGILANCIA

SEM VESTIARIO

( )d. oty 3B %8 P

VELOCIDADE BKICLETARO ly-

VARIADA PAGO COM VIGILANCIA  GRATIS COM CHUVEIRO

SEM CICLOVIA/ % SN '
CICLOFAIXA COM
( )e_ VELOCIDADE BOCLETARD ly‘

VARIADA

PAGO COM VIGILANCIA SEM VESTIARIO

SEM CICLOVIA/ d’%)
CICLOFAIXA COM
( ) f. veocioaoe wcaewao

VARIADA GRATIS SEM VIGILANGIA  PAGO COM CHUVEIRO

Obrigada pela colaboracdo!
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TECNICA DE PESQUISA DECLADA - MODELO LOGIT

ORDENADO

TICEN

Warnings

There are 3 (8,3%) cells (i.e., dependent variable levels by

combinations of predictor variable values) with zero frequencies.

Case Processing Summary

N Marginal
Percentage
1 29 16,7%
2 29 16,7%
3 29 16,7%
Preferencias
4 29 16,7%
5 29 16,7%
6 29 16,7%
sem ciclovia 87 50,0%
Deslocar em:
com ciclovia 87 50,0%
Gratis sem vigilancia 87 50,0%
Bicicletario nos terminais
Pago com vigilancia 87 50,0%
sem vestiario 87 50,0%
Vestiario nos terminais vestiario pago com
87 50,0%
chuveiro
Valid 174 100,0%
Missing 0
Total 174
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Model Fitting Information

Model -2 Log Chi- df Sig.
Likelihood | Square

Intercept
211,178
Only
Final 110,571 | 100,607 3 ,000

Goodness-of-Fit

Chi- df Sig.
Square
Pearso
34,495 22 ,044
n
Devia

35,376 22 ,035
nce

Pseudo R-Square

Cox and

,439
Snell
Nagelkerk

,452

€

McFadden ,161
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Parameter Esti | Std. | Wald| df | Sig. | 95% Confidence
Estimates mate | Error Interval
Lower | Upper
Bound | Bound
[Preferenci
991 ,451(4,827 1| ,028 ,107 1,875
as=1]
[Preferenci 23,92
2,299 ,470 1| ,000 1,378 3,220
as =2] 1
Thres [Preferenci 44,65
3,351 ,501 1| ,000 2,368 4,334
hold as=3] 0
[Preferenci 65,59
4,394 ,543 1| ,000 3,331 5,458
as =4] 1
[Preferenci 88,62
5,683 ,604 1| ,000 4,500 6,866
as=135] 4
[Deslocar= 77,75
3,721 ,422 1| ,000 2,894 4,548
0] 3
[Deslocar=
0 0
1]
[Bicicletari 36,62
2,234 ,369 1| ,000 1,511 2,958
Locati 0=0] 9
on [Bicicletari
0 0
o=1]
[Vestiario
0] J744 1 334 | 4,967 1l ,026 ,090 1,399
[Vestiario
0 0
:1]
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TIRIO

Warnings

There are 6 (16,7%) cells (i.e., dependent variable levels by combinations

of predictor variable values) with zero frequencies.

Case Processing Summary

N Marginal
Percentage
1 33 16,7%
2 33 16,7%
3 33 16,7%
Preferencias
4 33 16,7%
5 33 16,7%
6 33 16,7%
sem ciclovia 99 50,0%
Deslocar em:
com ciclovia 99 50,0%
Bicicletario nos Gratis sem vigilancia 99 50,0%
terminais Pago com vigilancia 99 50,0%
sem vestiario 99 50,0%
Vestiario nos terminais ~ vestiario pago com
) 99 50,0%
chuveiro
Valid 198 100,0%
Missing 0
Total 198
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Model -2 Log Chi-Square df Sig.
Likelihood
Intercept Only 235,494
Final 105,363 130,131 3 ,000
Goodness-of-Fit
Chi-Square df Sig.
Pearson 30,308 22 111
Deviance 32,829 22 ,064
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Parameter Estimates

Estim | Std. | Wald df Sig. 95% Confidence
ate Error Interval
Lower Upper
Bound Bound
[Pref
,796 | 417 ] 3,644 1l ,056 -,021 1,614
erencias = 1]
[Preferencia 22,89
2,082 | .,435 11 ,000 1,229 2,935
s=2] 5
Thresh [Preferencia 48,27
3312 ,477 11 ,000 2,378 4,247
old s=3] 5
[Preferencia 73,66
4,517 ,526 11 ,000 3,485 5,548
s=4] 7
[Preferencia 100,5
5,766 | ,575 11 ,000 4,639 6,892
s=15] 81
[Deslocar=0 95,90
] 4,112 ,420 o 11 ,000 3,289 4,935
[Deslocar=1
0 0
]
[Bicicletario 20,07
1,466 | 327 11 ,000 ,825 2,108
Locati =0] 6
on [Bicicletario
0 0
=1]
[Vestiario=
0] 1,001 ,3181 9,899 11 ,002 ,378 1,625
[Vestiario=
0 0
1]




Pseudo R-Square

Cox and Snell
Nagelkerke
McFadden

482
495
183
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