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RESUMO

O presente trabalho foi realizado a fim de compreender quais sdo as principais motivacoes
para uso de bicicleta como meio de locomocdo em Porto Alegre. Em um contexto
caracterizado por engarrafamentos cada vez mais extensos e com 0 transito nos grandes
centros urbanos cada vez mais caotico, alternativas para o quadro tém ganhado visibilidade.
Uma das protagonistas é a bicicleta, com seus diversos beneficios. Para alcangar os objetivos
estabelecidos, foi realizada uma pesquisa exploratoria de natureza qualitativa com entrevistas
em profundidade semiestruturadas com doze individuos da cidade de Porto Alegre que
utilizam a bicicleta como meio de transporte a0 menos uma vez por semana. Através dos
resultados da pesquisa, verificou-se que dentre motivos para o uso da bicicleta estéo
beneficios relacionados a salde, a economia de tempo, a agilidade, a acessibilidade
econbmica, 0 meio-ambiente, a consciéncia coletiva e a liberdade. Além das motivacbes, o
estudo buscou compreender as principais dificuldades enfrentadas ao pedalar na cidade e
quais elementos estimulariam o uso da bicicleta como meio de transporte entre 0s
respondentes. Por fim, foram dadas sugestdes aos stakeholders visando encorajar, popularizar
e naturalizar o uso da bicicleta em Porto Alegre. Em sintese, esse estudo busca inspirar e
servir como referéncia para posteriores trabalhos que discorram sobre a bicicleta, bem como
apresentar-se como base para projetos que envolvam este meio de transporte, em Porto Alegre

ou outras cidades.
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ABSTRACT

This study major goal is to understand the key factors that lead people to use bicycle as a
means of tranportation in Porto Alegre. In a context characterized by every-day-larger traffic
jams and with the traffic in big urban centers more and more chaotic, alternatives have gained
visibility. One of the protagonists is the bicycle, with its various benefits. To achieve the
stated objectives, an exploratory research of qualitative nature was carried out, with in-depth
semi structured interviews with twelve individuals from the city of Porto Alegre, who use the
bicycle as a means of transportation at least once a week. Through the results of the
researches, it was found that among the reasons for bicycle usage are benefits related to
health, time saving, agility, economic accessibility, environment, collective consciousness and
freedom. Besides the reasons, this study aims to understand what the main difficulties on
cycling in the city are as well as which elements would stimulate the bicycle usage as a means
of transportation among the respondents. Finally, suggestions were given to the stakeholders,
aiming to encourage, popularize and naturalize the use of bicycle in Porto Alegre. In
summary, this study seeks to inspire and be used as a reference to upcoming researches and
assignments that discourse about the bicycle as well as serving as basis for projects that cover

this means of transportation, either in Porto Alegre or in other cities.

Key-words: Urban mobility; Bicycle; Cycling; Motivations; Porto Alegre
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1. INTRODUCAO

Em 1984, foi atribuida & Comissdo Brundtland na Assembleia Geral da Organizacao
das Nacdes Unidas a missdo de criar uma "agenda global para a mudanca climatica”. Eles
definiram desenvolvimento sustentavel de forma bastante ampla: a humanidade tem a
capacidade de desenvolver-se sustentavelmente, ou seja, satisfazer as necessidades do
presente sem comprometer a capacidade das geracBes futuras de atender as suas proprias
necessidades (RELATORIO BRUNDTLAND, 1987). H4 uma grande variedade de energias
renovaveis disponiveis no mercado atualmente. Algumas ja estdo em nivel avancado de
desenvolvimento e sdo utilizadas largamente, como energia eolica e biomassa. Um projeto
eficiente conserva recursos, além de reduzir impactos causados pela extracdo material e
atividades relacionadas. O esgotamento de recursos ndo-renovaveis e 0 Uso excessivo de
meios renovaveis limita a sua disponibilidade a futuras geracées (HARDISTY, 2010).

Ainda que os veiculos motorizados de hoje emitam entre 60 e 80% menos poluentes
do que aqueles da década de 1960, carros e caminhdes ainda sdo responsaveis por quase
metade das emissbes de 0zOnio e até 90% das emissdes de Oxido de carbono em &reas
urbanas. A principal causa para esse problema é o rapido crescimento no numero de veiculos
em estradas e no total de quilémetros dirigidos. Este crescimento tem contrabalangado uma
grande porcdo da reducdo das emissfes obtidas em veiculos motorizados (THEODORE &
THEODORE, 2009).

Em Porto Alegre, a tendéncia de crescimento no numero de carros nas ruas se
confirma: desde 2007, houve um aumento de 38,66% na frota automobilistica. De acordo com
0 DETRAN/RS, eram 591.598 automdveis ao fim de 2007, e 820.351 ao fim de 2015. Além
disso, segundo o Sistema de Informacdo da Mobilidade Urbana da Associacdo Nacional de
Transportes Pablicos (2014), o tempo gasto por habitante no transito brasileiro, por dia,
aumenta de 19 minutos nos municipios menores para 58 minutos nos municipios com mais de
1 milhdo de habitantes. De acordo com levantamento feito pela empresa holandesa de
logistica de transito TomTom (2014), Porto Alegre € a setima cidade onde mais se perde

tempo em congestionamentos no Brasil.
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Uma alternativa sustentavel comparativamente ao carro € a bicicleta. Criado em 2008,
o Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI) da capital gaucha aponta que a cidade tem a
capacidade de ter 494,7 quilémetros de ciclovias. Em maio de 2016, foi divulgado pela
prefeitura que a cidade construira apenas 41 quildmetros de vias para bicicletas. Desde 2010,
entregas de novos trechos cicloviarios tém ocorrido em todos 0s anos; no entanto, a média
construida é de 5 quildmetros ao ano. Se mantiver o ritmo atual, Porto Alegre conseguira
atingir a medida apontada pelo PDCI em 92 anos, no ano de 2108. Pablo Weiss, presidente da
Associacdo dos Ciclistas de Porto Alegre, salienta que, na capital gatcha, “as ciclovias séo
construidas de maneira que ndo prejudique o deslocamento dos carros. A prioridade nunca é
beneficiar e estimular a circulacdo de bicicletas, mas sim prejudicar 0 minimo possivel 0s
veiculos automotores” (FOGLIATTO, 2015).

Apesar do quadro exposto, a Prefeitura de Porto Alegre garante que o nimero de
ciclistas na cidade tem aumentado, especialmente devido a maior visibilidade do modal. Além
dos projetos realizados pela prefeitura, outros fatores contribuem para difundir o modal
ciclistico na cidade, como o servi¢o de alugueis de bicicleta Bike POA. De acordo com a
empresa Serttel, que venceu a licitacdo e vem operando e fazendo a manutencdo das 40
estacOes desde entdo, o servico ja possibilitou mais de 840 mil viagens e possui
aproximadamente 180 mil usuarios cadastrados desde setembro de 2012 (FARINA, 2016).
Apdbs cadastrar-se e comprar um dos passes disponiveis, o usuario liga para um nimero de
telefone ou utiliza um aplicativo em um smartphone para retirar a bicicleta em uma das
estacOes espalhadas pela cidade, devolvendo-a posteriormente em qualquer estacdo. Com
passes que variam de R$5 a R$10, o sistema se tornou uma interessante opcéo para aqueles
gue gostariam de introduzir o ciclismo em seus deslocamentos, mas que por alguma razéo ndo
podem ou n&o intencionam adquirir uma bicicleta.

Muitas sdo as causas elencadas por especialistas sobre quais sdo as motivacdes que
fazem as pessoas optarem pela bicicleta na hora de se deslocarem. Cruz (2005), por exemplo,
cita como fatores de incentivo as pessoas a economia de tempo e dinheiro, além de menos
stress no trajeto, menor poluicdo e a sensacdo de liberdade. A adogéo da prética de exercicios
pelo simples fato de pedalar também é fator que motiva os usuarios de bicicleta: o ciclista

exerce uma forca sobre os pedais que auxilia no fortalecimento de grandes grupos musculares,
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como das pernas, coxas e abdominais. Além disso, também melhora a frequéncia cardiaca,
acelera o metabolismo, auxilia na redugéo do colesterol e na perda de peso (FLEIG, 2013).

Ritta (2012) identificou as motivacdes para uso deste modal entre os estudantes da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, sendo que a bicicleta é considerada a op¢do mais
sustentavel e possui vantagens funcionais/utilitdrias em comparacdo a outros meios de
transporte. Ja Eckert (2013) apontou que, dentre trabalhadores portoalegrenses, a estrutura
oferecida pela organizacao a estes influencia na decisdo de pedalar. Itens como bicicletario,
vestiario e chuveiro podem ser determinantes na hora da escolha.

Assim sendo, o presente trabalho pretende analisar de forma exploratdria as
motivacOes para uso de bicicleta como meio de transporte na cidade de Porto Alegre através
de entrevistas semiestruturadas com ciclistas da cidade. A pesquisa deu preferéncia a ciclistas
que utilizam a bicicleta ao menos uma vez por semana. O trabalho pode servir de instrumento
para o aprimoramento de futuras iniciativas relacionadas a mobilidade urbana, ao
disponibilizar informagdes que poderdo nortear novos projetos.

Além disso, o tema da presente analise é relativamente novo, medianamente explorado e
com um potencial significativo na melhora da qualidade de vida das pessoas e sua interacao
com os locais onde vivem. A disseminacdo dos resultados se dara atraves da publicacdo desse

estudo.
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OBJETIVOS

Dados o contexto e a delimitacdo do escopo de estudo, objetivos foram definidos como

geral e especificos, a fim de responder ao problema de pesquisa proposto.

2.1 OBJETIVO GERAL

Identificar as motivacdes para uso de bicicleta como meio de transporte na cidade de
Porto Alegre.
2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Os objetivos especificos sdo 0s que seguem:

Elencar as principais necessidades satisfeitas quando usuarios de bicicleta optam por
utilizar este meio de locomogéo em Porto Alegre.

Explorar o hiato entre comportamento e intencdo em relagdo a utilizacdo de bicicleta
para compreender as principais dificuldades nos momentos em que os individuos ndo
optam por este modal.

Identificar os principais elementos que estimulariam o uso da bicicleta como meio de

transporte entre os respondentes.
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3 REVISAO TEORICA

Para melhor compreensdo dos topicos abordados nesta pequisa, neste secdo serdo
revistos os conceitos acerca de Sustentabilidade, Desenvolvimento Sustentavel, Mobilidade

Urbana, Mobilidade Urbana Sustentavel e Comportamento do Consumidor.

3.1 SUSTENTABILIDADE

A definicdo formal de sustentabilidade criada pela Comissdo Comisséo Mundial sobre
0 Meio Ambiente e o Desenvolvimento (Comissdo Brundtland) foi a de um desenvolvimento
que “satisfaca as necessidades do presente, sem comprometer as capacidades das futuras
geragdes de satisfazer as suas” (RELATORIO BRUNDTLAND, 1987). O relatdrio gerado,
intitulado Nosso Futuro Comum, aponta que muitos dos esforcos para assegurar e manter o
progresso humano, para satisfazer as necessidades humanas e suas ambicbes, sdo
simplesmente insustentaveis — tanto em naces ricas, quanto pobres.

Diante da possibilidade de insuficiéncia de recursos naturais e da queda gradativa da
qualidade de vida, a perspectiva da sustentabilidade tem ganhado forca e novos modelos de
desenvolvimento tém sido propostos, visando a garantir a manutencdo da qualidade ambiental
para que as geracdes vindouras possam continuar a usufruir dos recursos naturais hoje
disponiveis (LIRA & CANDIDO, 2013).

Sachs (2000) e Van Bellen (2006) apud LIRA & CANDIDO (2013) elencam cinco
dimensdes de sustentabilidade, a saber:

e Sustentabilidade social: é ancorada no principio da equidade na distribuicdo de
renda e dos bens, bem como no principio da igualdade de direitos a dignidade humana e no
principio da solidariedade dos lagos sociais.

e Sustentabilidade econdmica: a humanidade deve preservar capital natural para

as geracdes vindouras. Os meios tradicionais para medir custo e capitais, 0S sistemas
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nacionais de contas, tém falhado por negligenciar a escassez provocada pelo uso dos recursos
naturais, que prejudica a producdo sustentavel da economia, além de degradar a qualidade
ambiental e acarretar consequéncias sobre a salde e 0 bem-estar humanos.

e Sustentabilidade ambiental: é baseada no principio da solidariedade com o
planeta e suas riquezas e com a biosfera que o envolve.

e Sustentabilidade geografica: busca o alcance de uma equanimidade nas
relagOes inter-regionais e na distribuigéo populacional entre o rural/urbano e o urban.

e Sustentabilidade cultural: busca o caminho da modernizacdo sem o

rompimento da identidade cultural, considerada a mais dificil de ser concretizada.

3.1.1 Desenvolvimento sustentavel

Segundo Maddison (2008 apud MARTINE & ALVES, 2010), antes da Revolucao
Industrial, ocorrida no final do século 18, o crescimento econémico e demografico do mundo
era lento. Entretanto, entre 1900 e 2000, o PIB global cresceu 18,6 vezes, a populagédo
expandiu-se em 3,9 vezes e a renda per capita mundial aumentou 4,8 vezes. As maiores taxas
de crescimento ocorreram entre 1950 e 1973, periodo que corresponde a recuperacdo pés
Segunda Guerra Mundial e a pré-crise do petroleo.

O progresso humano baseado no crescimento econémico tem sido notavel em muitos
aspectos nos ultimos 70 anos. Contudo, surgem davidas sobre a continuidade e a extensdo
deste avancgo. O crescimento econdmico tem repousado no uso insustentavel de recursos nao
renovaveis, na destruicao da diversidade bioldgica e na emissdo de gases de efeito estufa que
aceleraram as crises ambientais globais, além de ter gerado fossos cada vez maiores entre
ricos e pobres (MARTINE & ALVES, 2010). De acordo com o Ministério do Meio Ambiente
(2005),

20% da populacdo mundial, que habita principalmente os paises afluentes do
hemisfério norte, consome 80% dos recursos naturais e energia do planeta e produz

mais de 80% da polui¢do e da degradacéo dos ecossistemas. Enquanto isso, 80% da
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populagdo mundial, que habita principalmente os paises pobres do hemisfério sul,
fica com apenas 20% dos recursos naturais. Para reduzir essas disparidades sociais,
permitindo aos habitantes dos paises do sul atingirem 0 mesmo padrdo de consumo
material médio de um habitante do norte, seriam necessarios, pelo menos, mais dois

planetas Terra.

O Ministério do Meio Ambiente (2005) classifica as fontes energéticas em dois tipos:

e Renovével: quando é permanente e continua — como a solar, a edlica e a
hidraulica — ou quando pode se renovar — como a da biomassa (por exemplo, a lenha, o
bagaco de cana e o alcool).

e Nao-renovavel: quando néo se regenera, como o petréleo, o carvao mineral e 0

gas natural. Essas reservas, que levaram milhdes de anos para se formar, um dia se esgotarao.

Usualmente, também é atribuida as fontes renovéveis de energia a constituicdo de uma
forma de energia limpa, ou seja, ndo geram poluentes como produtos da geracdo energética.
Embora haja algumas excec¢oes, a quantidade de poluentes gerada é consideravelmente menor
e menos impactante, e € este o ponto que faz as fontes renovaveis se tornarem tdo atraentes
(FARIA, s.d.).

A Lei 6.938/81, que dispbe sobre a Politica Nacional do Meio Ambiente, define
poluigdo como “a degradacdo da qualidade ambiental resultante de atividades que direta ou
indiretamente: prejudiquem a salde, a seguranca e 0 bem-estar da populacéo; criem condi¢des
adversas as atividades sociais e econdmicas; afetem desfavoravelmente a biota; afetem as
condicdes estéticas ou sanitarias do meio ambiente; lancem matérias ou energia em desacordo
com os padrdes ambientais estabelecidos”. J& Lukazecitz et al (2010) define poluicdo como
sendo a introducdo pelo homem, direta ou indiretamente, de substancias ou energia no
ambiente, provocando um efeito negativo no seu equilibrio, causando assim danos a saude
humana, aos seres vivos e ao ecossistema ali presente. Os agentes de poluicdo, normalmente
designados por poluentes, podem ser de natureza quimica ou genética ou se apresentar sob
forma de energia, como nos casos de luz, calor ou radiacdo. Para Theodore & Theodore

(2009), uma crescente conscientizacdo das implicacfes da poluicdo toxica tem levado a
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sociedade a confrontar um novo tipo de ameaca. A exposicao toxica pode ser considerada "a
praga dos nossos tempos". Para exemplificar, 0 mais abrangente estudo realizado nos Estados
Unidos para medir os poluentes do ar mostra que os distritos urbanos da regido de Puget
Sound possuem concentracdo excepcionalmente alta de toxinas no ar, as quais os reguladores
ambientais garantem colocar os moradores sob um maior risco de cancer.

No quesito poluigdo, Porto Alegre ocupa o segundo lugar entre as capitais do pais em
poluicdo atmosférica, atras apenas da cidade do Rio de Janeiro. A capital galicha possui uma
média de particulas poluentes pequenas de 22,10 microgramas por metro cubico, enquanto
que o recomendado pela Organizagdo Mundial da Satde € um mé&ximo de 10mg/m3. Estima-
se que, em 2015, 1829 internacgdes e 1172 mortes foram originadas por doencas relacionadas a
poluicdo do ar na regio metropolitana da capital gaticha (JORNAL JA, 2015).

Theodore & Theodore (2009) sugerem que o sucesso industrial frequentemente resulta
em densidade populacional relativamente alta e gera problemas de polui¢do do ar, 4gua e solo.
Facilidades petroquimicas, veiculos motorizados e aquecedores domésticos sdo apenas
algumas das varias fontes de poluicdo que tém levado a contaminagdo do meio ambiente. A
eliminacdo ou significativa reducdo da poluicdo do ar pode apenas ser realizada através do
controle das fontes de emissdo. Quando uma emissdo em potencial € suspeita de ser
extremamente toxica ou conter materiais suspeitos de serem cancerigenos, medidas
excepcionais se fazem necessarias na estratégia de controle.

Para que haja recursos e tecnologia suficiente para garantir condi¢cdes de bem-estar
minimas para toda a populacdo, € necessaria uma mudanca radical do paradigma de
desenvolvimento e uma reducdo dramatica do consumo. Apesar de a demanda humana ja
estar mais de 50% acima da capacidade regenerativa do planeta, nenhum pais ou contingente
populacional parece disposto a descontinuar sua trajetéria em dire¢cdo ao consumo. Isso é
comprovado pela falta de compromisso ambiental efetivo no ambito internacional. Um estudo
realizado pela Unep e o Stockholm Environmental Institute em 2012 sobre os 90
compromissos ambientais assumidos pelos governos nas Ultimas décadas identificou um
progresso real em apenas quatro casos: retirar o chumbo da gasolina; melhorar o acesso a

agua potavel de qualidade; promover pesquisas sobre o ambiente marinho; e evitar danos
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adicionais a camada de oz6nio (MARTINE & ALVES, 2010). Faltam, pois, oitenta e seis
outras medidas que permanecem sem solucao.

De acordo com o Instituto Akatu, uma ONG pro-consumo consciente, 0s resultados
tanto do desenvolvimento econémico desenfreado quanto da ascensdo do consumo sdo
visiveis: além de a humanidade consumir 50% mais recursos renovaveis do que a Terra é
capaz de regenerar, conforme j& mencionado, o Painel Internacional de Recursos da ONU
mostra que o valor das trocas comerciais internacionais cresceu seis vezes entre 1980 e 2010
(AGENCIA ONU, 2015). Isso tem ocasionado um aumento no consumo de energia, terra,
agua e materiais, resultando em mais residuos e emissdes. O think thank independente Global
Footprint Network, que se dedica a medir o impacto humano nos ecossistemas globais,
divulgou que, em 2016, a capacidade de renovacdo dos recursos naturais oferecidos pelo
planeta foi esgotada no dia 8 de agosto. De acordo com a organizagdo, o chamado Dia da
Sobrecarga da Terra acontece cada vez mais cedo, tendo ocorrido em 2000 no comeco de
outubro.

O desenvolvimento sustentavel representa uma mudanca nos padrdes de consumo em
direcdo a produtos mais benignos ambientalmente, além de uma mudanca nos padrdes de
investimento, visando a aumentar o capital ambiental. Para atingi-lo, é necessaria uma
mudanca no equilibrio de como o progresso econdmico € buscado. As preocupacdes
ambientais devem ser devidamente integradas as politicas econémicas, do nivel méximo
(macroecondmico) ao mais detalhado (microeconémico). O meio ambiente deve ser visto
como valioso, essencial ao bem-estar do ser humano. Consumos de energia, recursos naturais
e produtos devem eliminar o desperdicio. A indUstria de manufatura deve passar a
desenvolver os chamados “produtos verdes”, que podem satisfazer os requisitos de
sustentabilidade. Analise do ciclo de vida, projetos para 0 meio-ambiente e reducdo do uso de
agrotoxicos sdo elementos que auxiliam na sustentabilidade. A producdo sustentavel, por
exemplo, aumenta a responsabilidade da indudstria na escolha de materiais, nos projetos de
facilidades e processos, marketing, contabilidade de custos e eliminacéo de residuos. Estender
a vida de um produto manufaturado minimiza as perdas. Engenheiros de projetos devem
considerar muitos aspectos do produto, incluindo a sua durabilidade, confiabilidade,
refabricacéo e adaptabilidade (THEODORE & THEODORE, 2009).
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A European Enviromental Agency (1995 apud CAMPOS, 2006) aponta que as
necessidades dos habitantes das cidades precisam ser sanadas sem impor demandas
insustentaveis a nivel local, tanto quanto ao sistema ecoldgico global. Esta mesma agéncia

definiu metas para tornar uma cidade sustentéavel:

e Minimizar 0 consumo de espaco e recursos naturais.

e Administrar e racionalizar eficientemente os fluxos urbanos.
e Proteger a saude da populacao urbana.

e Garantir a igualdade de acesso a recursos e Servicos.

e Manter a diversidade social e cultural.

Para os proximos 50 anos, as projecOes sugerem que a populacdo global pode
aumentar em 50%, enquanto espera-se que a atividade global cresca 500%.
Concomitantemente, o consumo de energia global e a atividade manufaturada devem crescer
trés vezes. Essas tendéncias podem ter sérias consequéncias sociais, econdmicas e ambientais,
a menos que um caminho para utilizar menos recursos de maneira mais eficiente seja
encontrado. A ndo ser que os serem humanos adotem a sustentabilidade, comecando de
maneira individual, os recursos terrestres irdo esgotar-se e danificar o meio ambiente a niveis
gue a existéncia humana sera seriamente atingida, podendo tornar-se inclusive impossivel
(THEODORE & THEODORE, 2009).

3.2 MOBILIDADE URBANA

A Lei n.° 12.587/2012, no Art. 4°, I, estabelece mobilidade urbana como sendo a
“condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano”.
Dessa forma, pensar a mobilidade urbana é pensar sobre como se organizam os fluxos na
cidade e a melhor forma de garantir o0 acesso das pessoas ao que a cidade oferece, de modo
mais eficiente em termos socio-econémicos e ambientais (VARGAS, 2008). “Face a
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mobilidade, os individuos podem ser pedestres, ciclistas, usuérios de transportes coletivos ou
motoristas; podem utilizar-se do seu esforco direto (deslocamento a pé) ou recorrer a meios de
transporte ndo motorizados (bicicletas, carrogas, cavalos) e motorizados (coletivos e
individuais)” (BRASIL, 2006).

A Secretaria de Mobilidade Urbana define a sua politica como sendo a “reunido das
politicas de transporte e de circulacdo, e integrada com a politica de desenvolvimento urbano,
com a finalidade de proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano,
priorizando os modos de transporte coletivo e os ndo motorizados, de forma segura,
socialmente inclusiva e sustentavel” (SEMOB, s.d.).

Para melhor compreender a mobilidade urbana no Brasil, primeiramente é necessario

analisar quais os modais utilizados pela populacao brasileira:

Figura 1: O uso de modais pela sociedade brasileira, em %.

Auto = Automével

Moto = Motocicleta

Bici = Bicicleta

TC = Transporte Coletivo
On.Mun. = Onibus Mumicipal
On.Met. = Onibus Metropolitano

Fonte: ANTP, 2014

Do ponto de vista coletivo, hd muitos inconvenientes na utilizacdo sem moderacédo do
automoével particular. Os carros contribuem para um desperdicio do espaco urbano,
consomem voluptuosos recursos e constituem um fardo para 0 meio ambiente. Além da

poluicdo, h& o custo dos acidentes rodoviarios, da satde, dos engarrafamentos. O nimero de
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horas perdidas nos congestionamentos passa dos milhes de horas (COMISSAO EUROPEIA,
2000).

O governo brasileiro, através do Ministério das Cidades (2007), propde um
planejamento integrado nas questdes de mobilidade urbana, com uma politica focada na
intersecgdo de quatro campos de agdo: desenvolvimento urbano, sustentabilidade ambiental,
inclusédo social e democratizacdo do espaco. Esse tltimo inclui o acesso democratico a cidade
e a valorizacdo dos deslocamentos de ciclistas. Para o 6rgdo, os principios da nova visdo de

mobilidade urbana devem incluir:

e Diminuir a necessidade das viagens motorizadas.

e Repensar o desenho urbano, priorizando a seguranca e a qualidade de vida dos
cidaddos em detrimento do trafego de veiculos.

e Repensar a circulacdo de veiculos, priorizando meios ndo motorizados e
transportes coletivos. A maioria das pessoas ndo utiliza carro e a cidade ndo
pode ser pensada como se um dia todas as pessoas fossem adquirir um.

e Desenvolver e integrar meios ndo motorizados de transporte aos modos
coletivos, passando a dar grande importancia a bicicleta.

e Reconhecer a importancia do deslocamento de pedestres, valorizando o
caminhar como meio de transporte e incorporando as cal¢adas como parte da
via publica.

e Reduzir os impactos ambientais, visto que toda viagem motorizada que usa
combustivel polui sonora e atmosfericamente.

e Proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncias e restricdes fisicas.

e Racionar o0s sistemas publicos, priorizando o transporte coletivo e
desestimulando o uso do transporte individual.

e Considerar o transporte hidroviario.

e Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos 6rgdos publicos

gestores dos servicos de transporte publico e trénsito.
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De acordo com Vargas (2008), o passo inicial e imprescindivel para desestimular o
uso do automdvel é o investimento nos meios de transportes coletivos. Sem esta medida, ndo
se pode esperar qualquer melhoria significativa e duradoura da mobilidade urbana, pois
restricdes de qualquer espécie devem ser acompanhadas sempre pela possibilidade de opcoes.
Todas as providéncias tomadas que tentarem resolver questdes de mobilidade urbana pela
restricdo em vez da oferta de outras opgdes terdo seus efeitos rapidamente superados.

3.2.1 Mobilidade urbana sustentavel

Boa parte dos transportes que utilizamos atualmente se move a partir da queima de
combustiveis fosseis, como a gasolina e o 6leo diesel, lancando grandes quantidades de gases
toxicos na atmosfera. A maior parte da emissao de poluentes locais e CO2 (60%) € emitida
pelos automoveis, seguida pelos dnibus (35%). O automdvel é responsavel por 27% do total
de viagens e por 60% dos poluentes emitidos. Reverter esse quadro é um desafio que deve
envolver toda a sociedade: considerando-se a impossibilidade de abrirmos méo de algo tdo
necessario como os meios de transporte, resta-nos tratar de encontrar formas de usa-los sem
que prejudiquem nem a ndés mesmos, nem as geracOes futuras. Isto é o que chamamos de um
transporte sustentavel (BRASIL, 2005; ANTP, 2014).

O Ministério das Cidades define a mobilidade urbana sustentdvel como o resultado de
um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visam a priorizacdo dos modos nao
motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, sem gerar segregacdes espaciais, de
forma socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel. E necessario que esteja integrada
as demais politicas urbanas, objetivando a priorizacdo do cidaddo na efetivacdo de seus
anseios e necessidades, melhorando as condic6es gerais de deslocamento na cidade (BRASIL,
2006).

A sustentabilidade considera simultaneamente os impactos das atividades humanas
numa perspectiva ambiental, social e de desenvolvimento econdmico, tanto para a atual como
para as geracOes futuras. Neste sentido, a mobilidade sustentdvel é uma questdo-chave.

Assim, os métodos e praticas para atingi-la devem ser delineados, experimentados e
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divulgados para abrir caminho a melhorias na qualidade dos transportes e da vida urbana
(CAMPOS, 2006).
De acordo com Campos (2006), a mobilidade urbana sustentavel pode ser alcancada

através de dois enfoques:

e Adequacdo da oferta de transporte ao contexto socioeconémico: trata de dispor
medidas que associam o transporte ao desenvolvimento urbano e a equidade social
em relacdo aos deslocamentos.

e Qualidade ambiental: engloba a tecnologia e 0 modo de transporte a ser utilizado.

De acordo com levantamento feito pelo Ministério das Cidades (2007), salta aos olhos
a discrepéncia entre os carros e os demais meios de transporte no que se refere a capacidade
de transportar pessoas. O 6rgdo também menciona que cada vez hd maior clareza no plano
internacional quanto ao fato de o transporte motorizado, apesar de suas vantagens, produzir
impactos ambientais negativos, poluicdo sonora e poluicdo atmosférica, esta Ultima advinda
da queima de combustiveis fdsseis, bem como de outros insumos que geram extensa
quantidade de residuos, como pneus, Oleos e graxas. Ndo ha solucdo possivel dentro do
padrdo de expansdo atual, com custos cada vez mais crescentes para 0S transportes
motorizados, o que compromete consideravelmente 0s orcamentos municipais.

De acordo com o Instituto de Energia e Meio Ambiente (2010), nos grandes centros
urbanos brasileiros as vias para automoveis ocupam cerca de 70% do espago publico, mas
transportam apenas de 20% a 40% dos habitantes. Além disso, a mobilidade da populacéo que
ndo possui automovel é muitas vezes dificultada pela falta de cobertura do transporte publico,
reduzindo seu acesso a lazer, saude e cultura, além de dificultar o deslocamento ao trabalho.
Isso é ampliado pelo fato de grande parte dos formuladores de politicas urbanas agir como se
0 automavel fosse o desejo natural de todas as pessoas.

Para o Ministério das Cidades (2007), torna-se cada vez mais evidente a necessidade
da limitacdo das viagens motorizadas. Para o departamento, essa questdo pode ser enfrentada
de algumas maneiras, seja ao aproximar os locais de moradia dos locais de trabalho ou de

acesso aos servigos essenciais, seja ampliando a participacdo dos modais coletivos e dos
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meios ndo motorizados de transporte. Ndo podemos reconstruir as cidades, entretanto é
possivel e necesséria a formacao e a consolidacdo de novos desenhos urbanos que promovam
a descentralizacdo de equipamentos sociais e de servicos publicos e privados, além da
informatizacdo desses servicos, e, sobretudo, da promocao da ocupacao dos vazios urbanos,
modificando-se assim a extensdo média das viagens e diminuindo-se as necessidades de

deslocamentos, principalmente motorizados.

3.2.2 A Bicicleta e o Desenvolvimento Sustentavel

A inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser considerada elemento
fundamental para a implantagdo do conceito de Mobilidade Urbana para a construgdo de
cidades sustentaveis. E uma forma de inclusio social, de reducéo do custo da mobilidade das
pessoas, de melhoria da salde da populacéo, de reducédo e eliminacdo de agentes poluentes e,
consequentemente, da degradacdo do meio ambiente. Sua integracdo aos modos coletivos de
transporte é possivel, mas ela deve ser considerada como elemento integrante de um novo
desenho urbano, que contemple a implantagédo de infra-estruturas, bem como novas reflexdes
sobre 0 uso e a ocupagao do solo urbano (BRASIL, 2007).

Para o Instituto de Energia e Meio Ambiente (2010), os beneficios e consequéncias da
adocdo de um plano cicloviario englobam aspecto ambientais, econdmicos, sociais, de saude
publica e de seguranca. Muitos sdo beneficios interrelacionados, podendo se enquadrar em
mais de uma categoria. Entre os frutos mais facilmente perceptiveis estdo o aumento da
qualidade de vida urbana, a reducdo dos congestionamentos e da emissdo de poluentes locais
e globais e a melhoria da salde das pessoas que optam pela bicicleta. A Figura 3 compara a

emissdo de gases poluentes emitidos pela utilizag&o de carro, onibus e bicicleta:
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Tabela 1: Comparacéo entre gases poluentes emitidos pela utilizagéo de carro, dnibus e bicicleta

Modal Benzeno Tolueno  Etil-benzeno Xileno Diéxido de Nitrogénio
(part/bilhdo) (part/bilhdo) (part/bilhdo) (part/bilhio) (part/bilhdo)
Carro 12,29 28,76 4,38 19,91 29,70
Onibus 6,94 22,47 4,00 15,18 44,30
Bicicleta 6,17 24,56 2,72 12,16 24,58

Fonte: CHERTOK et al, 2004.

A difusdo do uso da bicicleta encontra muita resisténcia, especialmente por parte da
comunidade empresarial. Apesar de evidéncias mostrando que o aumento de sua popularidade
pode ser bom também para os negdcios, muitos empresarios permanecem céticos. No bairro
de East Village, em Nova lorque, a ONG Transportation Alternative descobriu que ciclistas e
pedestres gastam mais em negocios locais (UU$163 e US$158, respectivamente), em
comparacao com usuarios de carros e transporte pablico (US$143 e US$111). Em Zurique, na
Suica, em locais onde as ruas foram fechadas para carros o trafego de pedestres aumentou de
30% a 40%, trazendo mais pessoas as lojas e comércio (FLORIANI, 2013).

Na Europa, a industria da bicicleta — a qual inclui a producdo e a venda do veiculo,
turismo, infraestrutura e servigos - emprega atualmente 655 mil trabalhadores. Sdo 40 mil a
mais que a indudstria de extracdo mineral e quase o dobro que a industria de aco. Se 0 nimero
de ciclistas europeus atual, em torno de 3%, fosse dobrado, quase 400 mil novas vagas de
emprego seriam geradas até 2020. Em geral, empregos relacionados a este modal sdo mais
estaveis e oferecem um mercado de trabalho mais inclusivo e acessivo. O diretor da European
Cyclists’ Federation, Kevin Mayne, afirma que ja se sabia dos beneficios de transporte, saide
e anti-mudanca climatica que a bicicleta proporciona. Agora, com estudos recentes, € possivel
afirmar que a cada ciclovia criada e a cada novo ciclista gerado, contribui-se para que novos
empregos sejam originados (NESLEN, 2014).

Um estudo de Gous (2011), da London School of Economics, mostrou que se ocorresse
um aumento de 1 milhdo de ciclistas em 2 anos no Reino Unido, £141 milhGes seriam
adicionados a economia, ao passo que, de forma concomitante, o sedentarismo seria reduzido
e a saude dos novos ciclistas provavelmente melhoraria. O mesmo estudo aponta que, apenas

na area da saude, os beneficios de pedalar ajudam a economizar £128 milhdes por ano pela
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reducdo do sedentarismo, apenas no Reino Unido. Além disso, 0 parecer menciona que um
relatorio da Organizagdo Mundial da Saude (2002) estima que a auséncia de atividades fisicas
corresponde a 10% das causas de acidente vascular cerebral em paises desenvolvidos, 20%
dos casos de doenca cardiaca coronaria, 10% das mortes por cancer ndo relacionadas a tabaco
e 3% de todas as mortes. Além disso, pesquisas medicas comprovam que pedalar para o
trabalho pode reduzir consideravelmente o risco cardiovascular, morte prematura e obesidade
e melhorar o quadro geral da saude de quem pedala. Gous (2011) ainda cita um estudo
empirico de Hendriksen et al (2010), realizado na Holanda, comprovando que ciclistas
regulares faltam 7,4 dias por ano por causas médicas, comparado a 8,7 dias para ndo-ciclistas.

llustrados os impactos e a importancia da transicdo de um transporte baseado em motores
a combustdo para cidades mais adaptadas a transportes alternativos, com especial enfoque na
bicicleta, é necessario que estudos, novas abordagens, projetos e politicas publicas passem a
considerar esse novo cenario. Para isso, é crucial compreender as necessidades, desejos e

motivacgdes daqueles que irdo consumir e optar pelos transportes que se fardo disponiveis.

3.3 COMPORTAMENTO DO CONSUMIDOR

Compreender como os individuos se comportam é vital para qualquer tomada de
decisdo que envolva pessoas. O campo do comportamento do consumidor € muito vasto: de
acordo com Solomon et al (2013), € o estudo dos processos envolvidos quando individuos ou
grupos selecionam, compram, usam ou descartam produtos, servicos, ideias ou experiéncias
para satisfazer suas necessidades e desejos. Para Sheth et al (2001), o comportamento do
consumidor inclui tanto atividades fisicas quanto mentais. Exemplos de atividades mentais
podem ser julgar a adequacgédo das qualidades de uma marca de produto ou servigo, inferir
sobre a qualidade de um servigo ou produto baseando-se nas informacGes veiculadas em
propagandas e avaliar as experiéncias efetivas com o produto. As atividades fisicas incluem
visitar lojas, conversar com vendedores, ler relatérios de consumidores e emitir um pedido de
compra. Estudar o comportamento do consumidor possibilita entender por que estes

respondem aos estimulos da maneira que o fazem.
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Para Giglio (1996), a percep¢do é o inicio de todo o processo de escolha: escolhnemos e
interpretamos os estimulos que nos chegam. Estamos permanentemente em contato com as
trés fontes de estimulo de nossa vida: nosso corpo, nossas ideias (incluindo sonhos, emocdes e
fantasias) e nosso meio circundante (fisico e social). Assim, a percep¢do se torna um ato de
selecdo, de andlise e de sintese dos estimulos que recebemos no decorrer da nossa vida, 0s
quais orientardo nossas acoes e decisfes. Segundo Solomon et al (2013), ndo € qualquer
informacao que esteja presente que nOs processamos: apenas um ndmero muito pequeno dos
estimulos no ambiente é notado. Dessas informaces, uma quantidade ainda menor é
respondida. E os estimulos que de fato entram em nossa consciéncia ndo sdo processados
objetivamente. O significado de um estimulo € interpretado pelo individuo, o qual €
influenciado pelas suas predisposicdes, necessidades e experiéncias Unicas. Os trés estagios de

exposicdo, atengdo e interpretacdo compdem o processo de percepgao.

3.3.1 Necessidades e Desejos

Para Sheth et al (2001), a necessidade é a condicdo insatisfatdria de um consumidor, a
qual o leva a uma acdo que busca melhorar essa condicdo. As necessidades sdo mais
influenciadas pela fisiologia e tendem a mudar menos com o tempo. Um desejo é a vontade de
obter mais satisfacdo do que é necessario para melhorar uma condicéo insatisfatoria, sendo 0s
desejos mais influenciados pelo contexto e tendendo a mudar mais frequentemente. Em outras
palavras, as necessidades e desejos diferenciam-se pelo fato de que a satisfacdo minima das
necessidades é necessaria para sustentar as pessoas como organismos saudaveis. Por outro
lado, os desejos tém um elemento de diferenciacdo por parte do consumidor, ou seja, sua
satisfacdo é desejada, mas ndo essencial.

De acordo com Solomon (2013), as necessidades dividem-se nos seguintes quatro
tipos:

e Biogénica: os elementos basicos necessarios para a manutencdo da vida

humana, tais como comida, agua, ar e abrigo.
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e Psicogénica: as necessidades adquiridas ao longo da nossa inser¢cdo em uma
cultura especifica, como status e poder.

e Utilitaria: enfatizamos o aspecto objetivo, que sdo atributos tangiveis de
produtos, como a durabilidade de um par de calgas ou quanto quildmetros faz um carro.

e Hedbnica: sdo subjetivas e experimentais, devemos olhar para um produto para
satisfazer nossas necessidades de excitacdo, auto-confianga ou fantasia - talvez para escapar
dos aspectos rotineiros da vida. Um exemplo sdo as marcas de luxo, as quais prometem prazer

a0S usuarios.

Consumidores podem se sentir motivados a adquirir certo produto ou servigo porque
ele prové mais de um dos tipos de beneficios possiveis.

3.3.2 Motivac0des

Motivacdo refere-se aos processos que levam as pessoas a se comportarem de
determinada maneira. De uma perspectiva psicoldgica, a motivacdo ocorre quando uma
necessidade desperta no consumidor desejos de satisfacdo. Uma vez que uma necessidade foi
ativada, um estado de tensdo leva o consumidor a tentar reduzi-la ou elimina-la. A magnitude
dessa tensdo determina a urgéncia que o consumidor sente em reduzi-la. Uma necessidade
basica pode ser satisfeita de varias formas, e o caminho que uma pessoa escolhe é
influenciado tanto pelo seu conjunto Gnico de experiéncias, quanto pelos valores incutidos no
seu background cultural, religioso, étnico ou nacional (SOLOMON et al., 2013).

Segundo Sheth et al (2001), a motivacédo

€ 0 que move as pessoas — a forca motriz de todo comportamento humano. Em
termos mais formais, pode ser definida como “o estado de mogdo ou excitagdo que

impele o comportamento na dire¢do de um objeto-alvo”.

Em consonancia com este conceito, uma mocao (ou excitacdo) € um estado de tenséo
interno que origina a¢des que buscam diminuir esta tensdo. Um objeto-alvo é qualquer coisa

no mundo externo o qual, quando adquirido, reduz a tensdo. A mog&o prové energia para agir;
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0 objeto-alvo propicia a direcdo para que a pessoa canalize essa energia. Quando a energia é
utilizada para se alcancar algum objetivo-alvo, esse uso de energia é chamado de
comportamento proposital.

Em outras palavras, motivagdo é a forca que estimula as pessoas a agir. Hoje em dia, é
sabido que a motivagdo origina-se sempre de uma necessidade. Dessa forma, cada um de nos
dispde de motivacdes proprias geradas por necessidades distintas e ndo se pode, a rigor,

afirmar que uma pessoa seja capaz de motivar outra (GIL, 2001, p. 202).
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3.3.3 A Hierarquia das Necessidades de Maslow

O psicélogo Abraham Maslow desenvolveu sua influente hierarquia de necessidades
(Figura 2), a qual categoriza as necessidades em ordem de satisfacdo. Essa estrutura
hierarquica implica que a ordem do desenvolvimento é fixa, ou seja, n6s devemos atingir um
determinado nivel antes de ativar uma necessidade para o préximo ponto. Um individuo deve
primeiro satisfazer as necessidades béasicas antes de progredir rumo ao proximo nivel. Isso
indica que consumidores valorizam diferentes atributos em produtos dependendo do que eles
tém disponivel para si naquele mometo. Cada nivel possui diferentes prioridades em termos

de beneficios que o consumidor busca em um produto (SOLOMON et al., 2013).

Figura 2: Hierarquia das Necessidades de Maslow

Necessidades superiores
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rédlito, lojas, clubes campestres, DO EGO Royal Salute Scotch - "0 que os
bebidas alcodlicas Prestigio, Status, Realizagao ricos acrescentam a riqueza
ASSOCIACAO
Vestuario, acessorios, Amaor, Amizade, Pepsi - "Vocé faz parte
clubes, bebidas Aceitacao dos Outros da geracdo Pep
Seguros, sistemas de Allstate Sequros
Alarme, aposentacons, SEGURANCA "Voce esta em boas
lnwvestimentos Sensagao de Sequranga, Abrigo, Protecao maos com a Allstate’
)8, Itens de FISIOLOGICAS Avela em flocos Quaker
cessiadacs Agua, Song, Alimento Fago & coisa certd’

Necessidades inferiores

Fonte: Solomon (2008, p. 146)

Os cinco niveis de necessidades da hierarquia de Maslow podem ser assim
classificados (SCHIFFMAN & KANUK, 2009 apud RITTA, 2012):
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e Fisioldgicas: necessidades mais béasicas de um individuo, tais como alimentacdo,
salde, abrigo, vestuario.

e Seguranga: sdo acatadas assim que as necessidades fisioldgicas sdo satisfeitas, e dizem
respeito tanto a seguranca fisica quanto a seguridade em nivel mais abrangente, como
estabilidade e rotina.

e Sociais: referem-se a aceitacdo dos outros, ao sentimento de pertencimento a um grupo
e relacionamentos sociais, tais como amor e amizade.

e Egoisticas: correspondem a autorrealizacdo, autoestima, status, seja de fora para
dentro ou de dentro para fora.

e Autorrealizacdo: € o nivel mais dificil de ser satisfeito. Refere-se ao nivel maximo da

vivéncia ou da experiéncia de um cidaddo, onde ele se torna tudo o que é capaz de ser.

3.3.4 O Comportamento do Consumidor e o Uso da Bicicleta

Para Colville-Andersen (2011), promover o ciclismo ndo é apenas uma questdo de
melhorar as condicdes para as bicicletas, mas também de marketing ciclistico.
Tradicionalmente, as escolhas de transporte individual das pessoas estdo relacionadas a
condigdes objetivas (distancia, infraestrutura, clima), embora também exista um nimero de
fatores ndo racionais e altamente emocionais envolvidos. Conhecer esses fatores e modos de
instiga-los é a chave para um marketing mais eficiente envolvendo a bicicleta, buscando
influenciar o crescimento do nimero de novos ciclistas.

A promogdo do ciclismo relaciona-se com a modificagdo do comportamento dos
individuos e pode ser visualizada através do modelo transteérico. O modelo transtedrico é
uma metodologia que versa sobre a capacidade dos individuos de terem comportamentos
alterados sem passarem por tratamento profissional. (TORAL & SLATER, 2007 apud
SADER & MACEDO, 2009).

Dias (2009) divide o modelo transtedrico em seis estagios:



34



35

Tabela 2: Resumo dos estagios do modelo transtedrico

ESTAGIO

| DESCRICAO DO ESTAGIO |

Pré-contemplacéo

Contemplacéo

Preparacao

Acéo

Manutencao

Recaida

Né&o ha intencdo de mudanca, nem sequer uma
autocritica que considere o comportamento do
individuo problematico. A pessoa nessa etapa é
chamada de “resistente” ou “em nega¢ao”
Ocorre a conscientizacdo da existéncia do
problema, havendo dificuldades para agir em
direcdo a mudanga comportamental

A pessoa esta pronta e compromissada para
mudar. Ha o aumento da responsabilidade pela
transformacdo e a elaboracdo de um plano de acéo

O individuo escolhe uma estratégia para realizar a
mudanca e toma atitudes para garanti-la
Trabalha-se a manutencdo dos ganhos obtidos,
tentando-se evitar a recaida

Muitas pessoas acabam recaindo e voltando a
velhos hébitos, precisando recomecar 0 processo.
Nem sempre é necessario comegar novamente do
primeiro estagio

Em 2002, na primeira etapa do Projeto Qualidade do Ar e Transporte Sustentavel, a

Secretaria de Transportes do Chile utilizou o modelo transtedrico para elaborar estudos e

planejar a promocdo do uso da bicicleta naquele pais (CHILE, 2002). A Copenhagenize

Design Company, consultoria dinamarquesa especializada na promocdo da bicicleta,

marketing e em cidades sustentaveis, utiliza o modelo transtedrico em seus projetos para

avaliar o que melhor funciona ao promover o ciclismo em diferentes localizagdes. Para a

empresa, é esperado que pessoas que nunca ou raramente pedalem sejam mais suscetiveis a

mensagens sobre ciclismo do que ciclistas diarios, visto que elas baseiam suas ideias sobre o

ciclismo em conjeturas e experiéncias remotas. Dessa forma, a Copenhagenize considera nao-

ciclistas e ciclistas ocasionais como o alvo primario de suas campanhas promovedoras do
ciclismo (COLVILLE-ANDERSEN, 2011).
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4 METODO DE PESQUISA

Neste capitulo estdo descritos os procedimentos que compdem a pesquisa de dados
primarios, bem como o0s demais passos que constituem esta etapa. Para Gil (2007 apud
GERHARDT & SILVEIRA, 2009, p.12), a pesquisa € definida como o

(...) procedimento racional e sistematico que tem como objetivo proporcionar
respostas aos problemas que sdo propostos. A pesquisa desenvolve-se por um
processo constituido de varias fases, desde a formulacdo do problema até a

apresentacgdo e discussdo dos resultados.

4.1 PESQUISA EXPLORATORIA

De acordo com Malhotra (2011), uma pesquisa exploratoria visa a explorar ou
examinar um problema ou situacdo para se obter conhecimento e compreensédo. Ela pode ser
utilizada para formular ou definir um problema com mais precisdo, identificar cursos
alternativos de acGes, desenvolver hipoOteses, obter percepcdes para desenvolver uma
abordagem ao problema, dentre outras possibilidades.

Optou-se pela variante qualitativa da etapa exploratoria pois, segundo Malhotra
(2011), esta é a que proporciona a melhor visdo e compreensdo do quadro do problema. Ela
examina o problema com algumas no¢oes preconcebidas sobre o resultado dessa investigacéo,
obtendo uma compreensédo qualitativa das razdes e das motivacdes basicas. Além de definir o
problema e desenvolver uma abordagem, a pesquisa qualitativa tambem é adequada ao se
deparar com um cenario de incerteza, como quando os resultados finais divergem das
expectativas. Ela pode fornecer uma percepcdo clara antes ou depois do fato. Para Gerhardt e
Silveira (2009), a pesquisa qualitativa ndo se preocupa com representatividade numérica, mas,
sim, com o aprofundamento da compreensdo de um grupo social ou organizacdo. Segundo
Minayo (1999 apud CARVALHO, 2006), a quantidade de pessoas entrevistadas deve permitir
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que ocorra a reincidéncia de informacGes ou saturagdo dos dados, situacdo que transcorre
guando nenhuma informagdo nova é acrescentada com a continuidade do processo de
pesquisa. J& McCracken (1988 apud FISCHER et al, 2014) recomenda que, na pesquisa
qualitativa, sejam entrevistadas um ndmero minimo entre oito e dez pessoas, pois esta
quantidade seria capaz de prover a seguranca necessaria aos resultados gerados. Para garantir
0 proposito da pesquisa, optou-se por entrevistar um ndmero acima do minimo recomendado

por McCracken, tendo sido realizado um total de treze entrevistas.

4.2 COLETA E ORGANIZACAO DOS DADOS

Foram entrevistadas individualmente treze pessoas que residiam e trabalhavam ou
estudavam em Porto Alegre. O critério para a selecdo destas foi a utilizacdo da bicicleta como
meio de transporte a0 menos uma vez por semana. Uma das entrevistas conduzidas acabou
sendo descartada, visto que ao longo da aplicacdo do questionario notou-se que a entrevistada
ndo preenchia os pré-requisitos necessarios: a respondente utilizava a bicicleta como meio de
transporte apenas para hobbie e de forma esporadica, contradizendo o que havia sido
informado antes da aplicacdo do questionario. Dessa forma, o nimero total de entrevistas
consideradas para a andlise foi doze. A selecdo dos entrevistados ocorreu através de
indicacbes de pessoas préximas e voluntarios que tomaram conhecimento da presente
pesquisa e ofereceram-se espontaneamente para colaborar. As entrevistas em profundidade
tiveram inicio em 17 de agosto e estenderam-se até o dia 02 de setembro de 2016. Todas
foram realizadas em caréater presencial, em cafés ou nos locais de trabalho ou estudo dos
entrevistados, e duraram entre vinte e cinquenta minutos. Além disso, as conversas foram
gravadas integralmente, com a autorizacdo de cada um dos treze respondentes, garantindo
maior precisdo a analise e comparacdo de dados. As entrevistas em profundidade
semiestruturadas (Anexo 1), seu roteiro flexivel composto majoritariamente por perguntas
abertas e os depoimentos dos atores permitiram obter o maximo possivel de cada participante,

ampliando a compreensdo acerca do tema dentro do contexto mais amplo, que é o
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desenvolvimento sustentavel da mobilidade urbana de Porto Alegre, priorizando o transporte
coletivo e, especialmente, a bicicleta.

Apdbs gravadas, as entrevistas foram transcritas em sua totalidade para arquivo em
formato Microsoft Word, com os trechos mais relevantes constando neste trabalho. As
principais informag0es que contribuem para atingir as finalidades do presente estudo foram
posteriormente transpostas para tabela no software Microsoft Excel, facilitando a coleta e a
analise das informacOes, garantindo sua confiabilidade. Dessas analises resultaram as
conclusbes que atingem os objetivos previamente delimitados dessa pesquisa, que busca
identificar as motivacdes de usuérios de bicicleta para utilizarem esse meio de locomog¢édo em

Porto Alegre.

4.3 PERFIL DOS ENTREVISTADOS

Para ser elegivel como entrevistado, 0s pré-requisitos consistiam em ser residente e
trabalhar ou estudar na cidade de Porto Alegre, além de utilizar a bicicleta como meio de
transporte pelo menos uma vez por semana. A escolha por esse perfil visou a garantir que a
informacdo proviesse de pessoas que possuem acesso a diversos meios de transporte, mas que
optam voluntariamente pela bicicleta em detrimento dos demais modais.

Dos doze entrevistados, cinco sdo mulheres e sete sdo homens, com faixa etaria
variando de 22 a 54 anos. O quadro abaixo apresenta cada um dos entrevistados a partir dos
dados pessoais de sexo, idade, escolaridade, profissdo e bairro onde vive. O sigilo da
identidade de cada respondente foi preservado e, para facilitar a identificacdo, cada
entrevistado serd denominado pela letra E, seguida do nimero que corresponde a ordem de

sua entrevista (da primeira a Gltima).



Quadro 1: Perfil dos 12 entrevistados
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NOME |SEXO | IDADE |ESCOLARIDADE PROFISSAO BAIRRO
(anos)

El M 26 Ensino Superior Incompleto | Analista de Software Centro

E2 F 26 Mestrado Estudante Independéncia

E3 M 27 Ensino Superior Entregador Menino Deus

E4 M 22 Ensino Superior Incompleto | Estagiario Nonoai

E5 F 32 Ensino Superior Empresaria Centro

E6 M 38 Ensino Superior Auditor Fiscal | Menino Deus
Agropecuario

E7 M 49 Ensino Superior Fiscal Federal | Mont Serrat
Agropecudrio

E8 M 54 Mestrado Engenheiro Agrénomo Teresopolis

E9 F 34 Ensino Superior Auditora Fiscal [ Menino Deus
Agropecudria

E10 F 24 Ensino Superior Incompleto | Recrutadora Passo D’Areia

Ell F 26 Curso Técnico Assistente Administrativa [ Bom Fim

E12 M 29 Ensino Superior Incompleto | Estudante Cristal

SEXO: M — Masculino F - Feminino
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5. RESULTADOS

Nesse capitulo, apresentam-se o0s resultados das entrevistas em profundidade
realizadas, ap0s serem gravadas, transcritas e escrutinadas. A apreciacdo foi realizada tendo
0s objetivos previamente delineados, buscando compreender e identificar quais sdo as
motivacdes para uso de bicicleta como meio de transporte na cidade de Porto Alegre. Para tal,
0s objetivos secundarios cumprem papel determinante: os entrevistados elencaram as
principais necessidades atendidas quando optam por utilizar a bicicleta como meio de
transporte; informaram elementos que os fariam sentir mais estimulados a utilizar a bicicleta;
e foi buscada a compreenséo das principais dificuldades enfrentadas por eles, gerando com
determinada frequéncia um intervalo entre intencdo e comportamento, ou seja, 0 intuito de
pedalar e a iniciativa de utilizar a bicicleta de fato.

A entrevista em profundidade semiestruturada (Anexo 1) dividiu-se em trés blocos.
No primeiro, introdutério, foi solicitado ao entrevistado que falasse um pouco sobre si de
modo geral, mencionando itens como naturalidade, local de residéncia, profissdo e hobbies,
objetivando comecar a entrevista quebrando o gelo, fazendo o respondente sentir-se mais a
vontade e passando a contextualizar o tema, direcionando a conversa para as questdes que
concernem a pesquisa. Esta secdo deu o embasamento para a constituicdo do Quadro 1,
apresentada previamente na secao 5.3.

O segundo bloco, composto por questdes objetivas, propds compreender o historico e
0s habitos de cada entrevistado envolvendo a bicicleta. Informa¢6es como quem ensinou e/ou
estimulou o respondente a pedalar, a frequéncia com que este utiliza a bicicleta como meio de
transporte, os destinos, trajetos e distancias percorridos em média, e se ja se envolvera em
acidentes ao pedalar foram algumas das perguntas realizadas para familiarizar-se com a rotina
ciclistica de cada entrevistado e adquirir o embasamento necessario para avancar para a ultima

secdo do questionario.

“Comecei (com o habito de pedalar por transporte) em 2014, quando eu convidei
uma amiga para ir ao Parque da Redencdo e ela perguntou se eu ndo tinha uma

bike pra emprestar. [...] Fiquei impressionada com o quéo rapido eu fui. Eu pensei:
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‘a minha universidade é aqui do lado, por que ndo ir para a aula (de bicicleta)?’[...]
E eu chegava muito rapido. Antes eu vinha de dnibus e demorava vinte minutos na
parada, mais dez para chegar, entdo eu saia meia hora, uma hora antes da aula. E

de bike eu me apaixonei porque é muito rapido.” (E10)

5.1 PRINCIPAIS NECESSIDADES ATENDIDAS

O terceiro bloco da entrevista, de carater subjetivo, foi elaborado tendo os objetivos
geral e especificos como base. Para atingir os objetivos especificos e, consequentemente, o
objetivo geral e compreender quais sdo as principais motivacdes que levam usuarios de
bicicleta a utilizarem este meio de locomoc¢do na cidade de Porto Alegre, a estrutura do
questionario contemplou questionamentos que fornecessem a argumentacdo necessaria para
tal. E valido frisar que algumas respostas estio diretamente relacionadas umas com as outras,
e outras se interseccionam, muitas vezes se confundindo, tamanha a afinidade entre elas.
Assim, buscou-se agrupéa-las por semelhanca e proximidade, adotando-se este critério para
criar-se as diferentes categorias de resposta.

O primeiro objetivo especifico definido deste estudo foi o de elencar as principais
necessidades satisfeitas quando usuarios de bicicleta optam por utilizar este meio de
locomocdo em Porto Alegre. Tomando-o0 como ponto de partida, a primeira questdo envolveu
indagar ao entrevistado “Por que razdo vocé decide escolher a bicicleta como meio de
transporte em vez de meios mais difundidos, como carro ou 0nibus?”. Podendo enumerar
guantos fatores desejassem, muitos entrevistados citaram diversos elementos distintos que
contribuem com a decisdo final de optar pela bicicleta como meio de transporte. A quase
totalidade dos respondentes afirmou optar pela bicicleta por preferéncia pessoal e por nédo
simpatizar com os demais modais, embora outros fatores sempre tenham aparecido

acompanhando a op¢do mais votada.

“Opto pela bicicleta por ser um transporte mais verde, mais ecol6gico. No Brasil, o
carro é estimulado cada vez mais, sem pensar nas consequéncias. Ha cada vez

mais congestionamento, o trdfego esta pior, as pessoas cada vez passam mais
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tempo dentro do carro. Reduzem o IPI para compra de carro e ndo de bike, deveria
ser o contrario. Quando a populacdo toda abrir os olhos para o impacto real, vai
mudar. Onibus até é bom, leva um monte de gente, mas carro é um status, o cara
comeca a trabalhar, ai é estimulado a comprar um carro, € simbolo de sucesso, isso

é totalmente errado.” (E1)

Proximo da totalidade, logo em seguida, os respondentes disseram que optam por este

meio por questdes de saude e por poderem fazer uma atividade fisica enquanto se deslocam.

“Eu acho o transito de POA horrivel, eu fico mal humorada, eu sempre me
estresso. De hike é o contréario, eu chego nos lugares super feliz, super faceira. Eu
demorei muito tempo para perceber que eu chegava tdo feliz porque eu vinha
pedalando.” (E2)

A metade dos entrevistados mencionou a agilidade da bicicleta e a economia de tempo
como fatores decisivos para optar por ela. Na argumentacdo dos entrevistados, o transito de
Porto Alegre foi citado diversas vezes e caracterizado de forma negativa, com adjetivos como
“cadtico” e “sempre engarrafado”. O transporte publico irregular, com a ma conservacao dos
onibus e sua incerteza de horarios também foram fatores mencionados e que na opinido dos

respondentes os afastam de outros meios de transporte.

“Onibus demora demais, tu andas mal e tem que pagar. Carro tem que pagar
estacionamento ou deixar na rua, tem (que pagar) gasolina e é perigoso. Eu uso
carro quando chove, eu tenho esse privilégio, mas eu me sentia muito mal, porque
eu via que eu ficava trancada no transito, eu ficava braba, eu pensava ‘que que eu
estou fazendo?, eu poderia estar de bike, passando e rindo de todo mundo, e eu

estou aqui trancada porque sou uma idiota que resolveu vir de carro’.” (E10)

Tendo sido citado o0 mesmo nimero de vezes que a resposta anterior, o estilo de vida
mais em sintonia com a cidade e menos estressante também apareceu em metade das réplicas
dos entrevistados. Cinco respondentes argumentaram que era fundamental o fato de ser um
modal financeiramente muito econdmico em comparagdo com 0s outros meios de transporte,
sendo o0 investimento e a manutencdo muito mais acessiveis. Quatro respondentes

mencionaram o meio-ambiente e a poluicdo como fatores que os fazem optar por um modal
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mais em sintonia com as pautas ecoldgicas. Também quatro, foi 0 nimero de vezes que

entrevistados mencionaram a consciéncia como fator decisivo para escolherem este meio.

“Se eu estou de carro, eu sou apenas mais um carro passando. Se eu estou de

bicicleta, eu sou aquela menina de bicicleta. Eu sou aquela pessoa.” (E5)

E, por altimo, dois entrevistados citaram a liberdade como fator determinante.

“E outra coisa vocé pegar e andar de bike. Vocé tem a sua liberdade pra ir onde
vocé quiser, ndo depende das paradas do dnibus, & uma coisa que eu prefiro ndo
passar. Eu prefiro a bicicleta, por ser facil de transitar em qualquer lugar, poder

economizar e poder me exercitar.” (E4)

A segunda pergunta realizada, ainda visando atingir o primeiro objetivo especifico, foi
“Quais os principais beneficios que vocé percebe ao utilizar a bicicleta? Em sua opinido,
existem maleficios?”. Novamente, houve grande diversidade nas respostas. Todos os
entrevistados afirmam que a satde € um beneficio notavel, sendo mencionada de diversas
formas: a satde como fim em si, a reducdo do estresse, o condicionamento fisico, 0 aumento

do bem-estar, o impacto psicoldgico e emocional.

“Bike é um negdcio que reduz o estresse, sempre que ‘o cara’ d& uma boa pedalada
ele libera dopamina, ‘o cara’ fica tri feliz. Seguidamente na rua eu vejo pessoas

pedalando e sorrindo, bem diferente de quem dirige.” (E1)

“A disposicdo da saude € o principal (beneficio). Vocé chega mais disposto no
trabalho, ao ir pra casa desestressa. Eu passo muito tempo sentado no computador,
entdo pedalar afeta diretamente a minha qualidade de vida e meu bem-estar. O dia

que eu ndo pedalo, eu sinto a diferenca.” (E8)

A segunda resposta mais apresentada, com quatro respondentes, foi a economia de
dinheiro proporcionada pela bicicleta em contraste com outros modais. A entrevistada E10
disse que “gostaria de ter tempo e dinheiro para investir em mim e em meu corpo, mas eu ndo

tenho. Entdo eu pedalo: une o Util ao agradavel”.
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Como terceira op¢do mais votada, ocorreu um empate entre duas respostas, com trés
citacbes cada: poder aproveitar o trajeto e a viagem e poder minimizar 0s impactos

ambientais.

“Eu curto muito ver a cidade, apreciar as pequenas coisas, andar pelas ruas. Dentro
do carro ‘o cara’ fica muito preso, acaba ndo curtindo a viagem em si. N&do
consegue apreciar as coisas da cidade como quando vocé esta de bike. A bike é um
prazer. Eu mudo o trajeto, vou por outras ruas, olho os passaros. SO traz
beneficios.” (E1)

“Hoje em dia, com o transito do jeito que esta, a poluigdo estd aumentando a niveis
desenfreados, ela nunca vai deixar de existir. A evolugdo do consumo industrial
veio ‘com tudo’, o motor esta ai e ndo tem como se livrar dele, mas eu acho que

tem como minimizar, e isso é a coisa que eu mais tento fazer.” (E3)

E, empatados com duas citacOes, tivemos trés réplicas para os beneficios que cada
entrevistado percebe ao utilizar a bicicleta: economia de tempo e rapidez; liberdade e

mobilidade; e um meio de transporte mais humano.

“Vocé acaba vendo coisas que ndo veria se vocé estivesse de carro, vocé vé mais a
cidade, vé mais as pessoas. E um meio de transporte mais humano, vocé tem mais
contato.” (E9)

“Como beneficio, para comegar, 0 de ndo atrapalhar ninguém. Carro sempre
atrapalha. Bicicleta eu fago o que eu quero deixando tudo como estava. Isso pra
mim pesa. E eu acredito muito na coisa do exemplo. O colega te V€, o pai te V&, o

irmdo te vé e daqui a pouco esta copiando.” (E12)

Como complemento da mesma questdo, os entrevistados também responderam se
notavam maleficios ao utilizar a bicicleta. Os respondentes encontraram dificuldades para
citar malfeitorias relacionadas ao ato de pedalar em si. Houve apenas duas respostas que
satisfizeram a condigcdo da pergunta feita: o entrevistado E3 mencionou o fato de poder
ocorrer lesdo se a bicicleta estiver mal regulada; e E10 citou a questdo da transpiragdo

provocada pelo esforgo dispendido ao pedalar.
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“Uma bicicleta mal regulada ou com tamanho errado pode danificar o corpo do
ciclista. Ao longo do tempo, se voceé insistir, isso pode te trazer problemas fisicos,
no joelho, de lesdo.” (E3)

“Tem a historia de ficar suado e nojento, mas vocé pode levar uma muda de roupa
na bolsa, tomar um banho no banheiro, na pia ou no chuveiro. Eu ndo vou pra aula

de manha (pedalando) por causa disso.” (E10)

E fundamental mencionar que a grande maioria dos respondentes acabou por citar
consequéncias de problemas enfrentados na cidade de Porto Alegre como se fossem
maleficios do ato de utilizar a bicicleta; dessa forma, acabaram nédo figurando como respostas
validas para essa pergunta, e serdo abordadas em breve na analise dos objetivos especificos

restantes.

5.2  HIATO ENTRE COMPORTAMENTO E INTENCAO

O segundo objetivo especifico deste estudo buscou identificar o hiato existente entre
comportamento e intencdo em relacdo a utilizacdo da bicicleta para compreender as
dificuldades enfrentadas ao pedalar em Porto Alegre e se esses obstaculos convertem-se na
decisdo de ndo optar por este modal em determinados momentos. Para tal, 0 questionamento
feito aos entrevistados foi “Quais 0s principais problemas que vocé enfrenta no uso da
bicicleta como meio de transporte em Porto Alegre? Eles chegam a desestimula-lo de vez em
quando?”

Houve unanimidade entre os respondentes com relacdo a infraestrutura cicloviaria de
Porto Alegre: para todos eles, este € um problema significativo quando se pedala na cidade.
Para detalhar os problemas enfrentados neste quesito, os respondentes citaram fatores como o
baixo nimero de ciclovias; o fato de boa parte delas ndo se interligar; a ma conservacao das
ciclovias ja existentes, com buracos, calombos, galhos de &rvore avancando na pista e a tinta

gue separa a ciclovia da estrada desaparecendo; os graves defeitos em parcela das ciclovias ja
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construidas, com desniveis, boeiros e pinturas com tintas inadequadas, além de, ao chover, as
ciclovias ndo conseguirem dar vazdo a &gua na velocidade necesséria, ocasionando o

alagamento das pistas e risco a quem trafega.

“A ciclovia da Avenida Ipiranga estd uma corrida de obstasculos, com todos esses
buracos e calombos na via. Na Avenida Loureiro da Silva é ridiculo, tem vérios
trechos que vocé é obrigado a ir para a cal¢cada, e muitos pedestres ndo sabem que
ali tem uma ciclovia porque ja esta totalmente apagada. Se fosse pra fazer isso, ela
deveria ficar muito bem destacada, identificada, para que o pedestre saiba que a

preferéncia é dele, mas ali também passa uma ciclovia.” (E9)

A segunda resposta com mais ocorréncias, citada pela maioria dos entrevistados, foi a

falta de respeito e educacdo por parte dos motoristas porto-alegrenses.

“Educacdo no transito é o maior problema, com certeza. O cara que ndo percebe o
tamanho que tem, o cara que ‘tira fininho’. E a luta de todo o cicloativista. N&o
quero ciclovias para mim, eu ando em qualquer lugar. Eu quero ciclovia para quem
tem medo de andar na rua. Se desestimula? No meu caso ndo. SO tomo mais

cuidado e mantenho mais concentracdo e calma.” (ES)

“ Os motoristas nio dao (luzes de) pisca, vocé é xingado o tempo inteiro, é muito
comum eles ‘tirarem um fino’ de ti, te fecharem. Na Auto-Escola se aprende que o
maior respeita e defende o menor, entdo eu acho que as pessoas tinham que se

conscientizar mais.” (E10)

“Aqui tem a cultura de a bicicleta estar atrapalhando, de que a cidade é dos carros.
Acho que esse aspecto cultural é ainda mais perigoso que a auséncia de

infraestrutura.” (E7)

O risco de ser atropelado e de sofrer acidentes foi o terceiro fator mais citado dentre os
principais problemas enfrentados no uso da bicicleta como meio de transporte em Porto
Alegre, com pouco mais da metade dos entrevistados. Conforme relatado pelos respondentes

e mediante andlise de suas respostas, constata-se que esta € uma condi¢do que acaba sendo
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consequéncia direta das duas primeiras respostas mais citadas: a infraestrutura deficiente e a

falta de educacdo dos motoristas.

“O maior problema que eu enfrento é o risco de ser atropelado e sofrer um
acidente, pela falta de infraestrutura e respeito dos motoristas. 1sso chega a
desestimular, sim. Quando € horéario de pico, tipo 18:30, as vezes eu ndo me animo
de pegar a bike.” (E1)

Pouco menos da metade dos respondentes citou a falta de um lugar para estacionar ou
guardar a bicicleta no local de destino como obstadculo na hora de optar pela bicicleta.
Impactado pela questdo da seguranca publica e pela possibilidade de ter sua bicicleta roubada,
esse fator mostrou-se significativo a essa parcela consideravel de entrevistados. Como
menciona o entrevistado E6, “a falta de local para guardar a bicicleta, a inseguranca de deixa-
la em qualquer lugar é um impeditivo.”

As respostas menos citadas dentre os principais obstaculos enfrentados no uso da
bicicleta como meio de transporte em Porto Alegre foram o tempo chuvoso (trés
respondentes), a inexisténcia de vestiario que possibilite a recomposicdo da higiene, tomar

banho ou trocar de roupas (duas respostas) e quando o trajeto € longo demais (uma).

“Quando chove aqui em Porto Alegre é terrivel, tem pocas por tudo, tudo alaga.
Isso desestimula a usar. Fica perigoso, ndo tem estrutura para amparar o ciclista. Ja
deixei de andar de bike por causa do clima. Por saber que ndo conseguiria chegar
no lugar de forma satisfatoria, eu preferi o 6nibus. Se fosse um lugar com

estrutura, talvez eu optasse pela bike.” (E3)

“Um grande problema ¢ a falta de estrutura para que vocé se recomponha para
trabalhar. A gente mora num pais tropical. Eu venho de sapatos, as vezes de terno.
A gente precisaria ter um vestiario, um chuveiro, no verdo ndo tem como sair de

calca, camisa e chegar composto de bicicleta.” (E7)

Como complemento da pergunta, havia um segundo questionamento: “Esses
problemas enfrentados chegam a desestimula-lo a optar pela bicicleta de vez em quando?”. A

grande maioria dos entrevistados confirmou que os problemas enfrentados tornam-se
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desestimulantes e optam por outros meios de transportes em algumas ocasifes. Em
contrapartida, uma pequena minoria disse que, mesmo com todos os obstaculos relatados,

nunca deixa de andar de bicicleta, independentemente dos fatores.

“Desestimula, sim. Com certeza. Principalmente para ir a escola dos meus
filhos, é um impeditivo para eles irem de bicicleta junto comigo. O fato de nédo
ter ciclovia durante todo o trajeto impede, porque eu tenho medo. [...] As vezes
eu penso no trajeto que vou fazer e lembro que s6 tem avenidas, ou falta local
para guardar a bike, tem a inseguranga de deixar a bicicleta em qualquer lugar,

isso é um impeditivo.” (E6)

“As vezes desestimula, sim. Vocé ser quase atropelado, ser xingado, ver um
amigo teu todo machucado... é dificil. Ja parei de andar de bike por um tempo
por causa disso tudo... Ja fui xingada, eu estava na ciclovia, que é o lugar que eu
deveria estar, e um cara comegou a me xingar do nada.” (E10)

O questionario prossegue e, ainda com relacdo ao objetivo especifico de identificar o
hiato entre 0 comportamento e a intencdo em relacdo a utilizacdo de bicicleta, procurou-se
descobrir se entes proximos dos respondentes também utilizavam a bicicleta como meio de
transporte e se, de alguma forma, isso os persuadia. Interrogou-se aos respondentes: “No seu
ciclo social, vocé possui amigos ou parentes que também pedalam? Vocé acha que isso 0(a)
influencia na decisédo de utilizar a bicicleta?”.

Todos os entrevistados disseram possuir, em menor ou maior escala, amigos ou
parentes que também pedalam. Pouco mais da metade disse que possuir entes préximos que
pedalam os influencia diretamente na decisdo de utilizar a bicicleta, enquanto que pouco
menos da metade disse que isso ndo faz diferenca, a decisdo de pedalar aconteceria de

qualquer forma.

“Ter pessoas proximas que utilizam a bicicleta estimula, sim. Acredito que seja
um incentivo para outras pessoas, também: tem uma colega aqui que comegou a
vir de bicicleta, ela a comprou depois de ver que eu e outro colega também
pedaldvamos. Entdo eu acho que isso vai ampliando, mais pessoas passam a

pensar que a bicicleta é uma alternativa.” (E9)
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5.3 ELEMENTOS QUE ESTIMULARIAM O USO DA BICICLETA

O terceiro objetivo especifico deste estudo propds-se a identificar os principais
elementos que estimulariam o uso da bicicleta como meio de transporte entre os respondentes.
Para tal, a primeira pergunta realizada determinou-se a entender a opinido dos respondentes
em relacdo aos investimentos puablicos direcionados a bicicleta na cidade. O questionamento
realizado foi: “Qual sua opinido a respeito dos investimentos publicos na mobilidade urbana
relacionados a bicicleta? Que investimentos deveriam ser priorizados e quem deveria ser
responsavel por eles?”.

A unanimidade dos entrevistados concordou que os investimentos realizados pela
gestdo publica municipal séo insuficientes. Aproximadamente metade dos respondentes fez
rigidas criticas, utilizando adjetivos como “ridiculos”, “precarios” e “terriveis” para descrever
o0s investimentos publicos relacionados a bicicleta em Porto Alegre. Uma minoria mostrou-se
compreensiva e teceu alguns elogios, dizendo que, apesar de serem insuficientes, percebe que

as condigdes melhoraram, embora ainda haja muito a progredir.

“(O investimento €) muito fraco. Nessa Gltima gestdo a gente perdeu a lei dos 20%
das multas (que era destinado a educacédo no transito e ciclovias). Também, se usa
0 argumento de se ter construido o maior nimero de ciclovias da histéria, mas
nunca se teve. Se tivesse construido 1 km j& seria o maior. Dos 495 km, estdo

entregando apenas 37 km e, no Gltimo ano, ndo se fez nem 10 km.” (E4)

“Nos altimos anos melhorou muito, quando eu retornei a Porto Alegre em 2009
ndo tinha ciclovias. Era essa do Gasdmetro e a da Ipanema na Zona Sul. Hoje eu

percebo que tiveram boas melhorias, mas ainda falta, tem muito o que fazer.” (E6)

Trés respondentes disseram que falta uma estratégia adequada ao poder publico e, de
forma relacionada, outros dois sugeriram que ha a auséncia de pessoas com conhecimento

técnico envolvidas no planejamento cicloviario porto-alegrense.
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"Acho que falta alguém com conhecimento técnico. O que sdo essas ciclovias com
essa tinta vermelha, que derrapa na chuva? Ridiculas, perigoso. Seria melhor ter
deixado sé a 'tartaruguinha' para separar do transito e ‘ja era’. Cheio de bueiros,
bueiro de metal, com tinta vermelha, ndo tinha como ser mais escorregadio. Porto
Alegre é uma cidade que esta perdida no descaso do poder publico com o espaco
publico.” (E3)

“Pegar uma calcada e pintar de vermelho ndo é ciclovia. Educagdo de transito
deveria ser matéria obrigatoria em escola. Deveria ter uma educacgéo continuada
sobre como se portar no trénsito, tanto para ciclistas, motoristas, pedestres. Todo
dia se vé acidente de carro. O principal investimento deveria ser a educacéo, de
todo mundo. Conscientizacdo, campanhas, para as pessoas aprenderem que a
bicicleta € um meio de transporte eficiente, seguro, mas tem que ter uma base pra
isso. E investimento em transporte pablico. [...] Tem que ter uma infraestrutura
basica na cidade para a pessoa poder escolher o transporte que ela quer utilizar,
porque se tivesse um transporte publico de qualidade, uma rede cicloviaria maior,
muita gente ndo andaria de carro. E o transito fluiria mais, seria muito mais seguro

para todo mundo.” (E9)

Dois respondentes disseram que Porto Alegre ndo possui ciclovias suficientes e, com
uma menc¢do cada, houve o empate entre trés entendimentos: a falta de vontade politica ao
poder publico no tocante a situacdo ciclistica urbana da cidade; a forma como a politica
cicloviaria publica de Porto Alegre estd estruturada, diminuindo a qualidade de vida das
pessoas; e, finalmente, a defesa pela atual gestdo apenas do interesse do empresariado,

ignorando as necessidades da populacao.

“Terrivel, muito terrivel. Tem apenas o (vereador) Marcelo Sgarbossa na Camara
gue batalha por isso. Eles ndo botam o plano cicloviario para funcionar do jeito
que deveria, eles prometem coisas que ndo acontecem. E uma falta de vontade
politica gigante. [...] A qualidade do servigo prestado é péssima. Tem apenas duas

ou trés ciclovias que ficaram bacanas na cidade.” (E3)

“A atual gestdo ndo leva a bicicleta a sério, eles tm uma visdo meio equivocada.
Na verdade, ndo é equivocada: eles defendem o interesse do empresariado. No

centro tem o Largo do Cais, o Mercado Puablico. Agora abriram ali ao lado do
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Mercado Publico para estacionar carros. Essa € a visdo que eles tém. Eles ndo
véem a bike com bons olhos, da forma que a gente vé, como quem anda sabe. E
ridiculo. O investimento é praticamente inexistente, eles fazem mais por pressao

popular e mesmo assim fazem muito menos do que deveriam.” (E1)

Na mesma esteira, 0 questionario avanca e questiona os entrevistados sobre suas
percepcdes acerca das melhorias e piorias na capital galicha desde que comecaram a pedalar.
Foi feita a seguinte questdo: “Considerando-se o cenario atual, o que melhorou com relagéo as
condicdes para pedalar em Porto Alegre desde quando vocé comecou? Algo piorou?”.

Todos os respondentes foram unanimes ao citar a construcao de ciclovias como ponto
de melhora. Apesar das muitas criticas proferidas pelos entrevistados, ha um consenso de que

0 cenario hoje € melhor do que quando comegaram a pedalar.

“Hoje tem bem mais ciclovias. As ciclovias tém todos esses problemas, mas isso
ainda estimula as pessoas. Tem gente que diz que ndo usava bicicleta porque nédo
tem ciclovias, bem: agora tem em alguns lugares. Entdo eu acho que isso melhora,

incentiva as pessoas.” (E9)

A segunda melhora mais apontada desde que passaram a utilizar a bicicleta em Porto
Alegre, indicada por mais da metade dos respondentes, foi de que o nimero de ciclistas
aumentou consideravelmente. De acordo com o0s entrevistados, a representatividade é
importante para encorajar novos ciclistas, além de fazer motoristas e pedestres acostumarem-

se a presenca de ciclistas nas ruas e, dessa forma, serem mais cuidadosos.

“O maior nimero de pessoas na rua é importante, porque deixou de ser ‘ah, tem
um ciclista passando’ para ‘oh, o filho do fulano também est4 pedalando’. Todo
mundo hoje conhece alguém que anda de bicicleta. Entdo todo mundo também se

sente um pouco mais responsavel por quem anda de bicicleta.” (E5)

“Q fato de os motoristas enxergarem as bicicletas, o subconsciente vai dando uma
impressao de presenca. O sujeito que pedala hoje ja ndo é mais um outlier total.
Como era ha pouco tempo atras, onde o sujeito era uma franca excessdo e tinha

uma depreciacdo social. O cara que pedalava era um cara que comprava uma
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(bicicleta) barra forte, era um operéario. Existia uma depreciacdo, vocé era mal
visto. Hoje tem essa presenca, e visualmente vocé enxerga um publico muito
heterogéneo: tem o senhor, a menina bem-vestida indo para o trabalho. Isso é um

outdoor. Os motoristas vao sentindo que tem essa presenca.” (E7)

Em terceiro lugar no nimero de mencdes, com trés respostas cada, houve um empate
entre o surgimento de diversos grupos cicloativistas na cidade e 0 aumento na conscientiza¢ao
da populacdo. O primeiro, de acordo com o0s respondentes, € importante para gerar
visibilidade ao restante da populacéo e fazer o ciclista sentir-se representado, enquanto que o
segundo tem ocorrido devido a existéncia de mais ciclovias e mais ciclistas nas ruas porto-

alegrenses.

“Tu vé as pessoas se conscientizando, tem a Massa Critica, tem o Pedalegre, por
exemplo, o pessoal comecou a aderir ao pedal e, com isso, 0o volume vem

crescendo e o pessoal vem se conscientizando.” (E4)

Como respostas menos votadas, com duas e uma mengdes respectivamente, temos a
implementacdo do servigo de alugueis de bicicleta Bike POA e o surgimento do servigo de
cicloentrega (tele-entrega de produtos feita através de bicicleta). Na opinido do entrevistado
E1, uma das melhoras visiveis foi “o servico da Bike POA que, embora eu nao use, eu vejo

bastante gente usando.” Ja para o respondente E3,

“A representatividade é importante. As empresas de cicloentrega fizeram o pablico
que trabalha principalmente pelo centro e circula pela regido central se acostumar
a presenca do ciclista. Muitas vezes a gente ndo se da conta, mas quem t& naquela
situacdo de estar dentro do escritério, pediu um negdcio e entra um ciclista de
capacete, roupa de bike... aquilo ali mesmo que incoscientemente grava no cara,
‘6, esses caras existem. E normal.” Entdo enquanto vocé estiver com o seu carro na

rua é aquele entregador que tu pode estar matando. Isso ajudou bastante.” (E3)

Com relagdo as pioras, um pouco menos da metade dos entrevistados acredita que
nada piorou. A entrevistada E2 diz que “acho que nada piorou, s6 percebo melhorias, porque

piorar era impossivel, visto que ndo tinhamos nada antes.”.
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“Se nds compararmos com 10 anos atras, s6 melhorou. N&o teve nenhuma piora.
Os investimentos é que poderiam ser mais acertados. Eles poderiam ser feitos de
maneiras a acolher maiores resultados em um prazo mais curto. Tenho a nitida
impressao de que, aqui em Porto Alegre, o poder publico foi criando a estratégia
de ciclovias a partir de uma iniciativa propria, mas sem utilizar os erros e acertos

que outras cidades ja cometeram.” (E7)

Quatro respondentes citaram como piora desde que comegaram a pedalar a seguranca
para os ciclistas, considerando-se a falta de manutencdo delas e o nimero de buracos e

irregularidades encontrados nas pistas.

“A seguranca para o ciclista piorou. As ciclovias estdo cada vez mais detonadas.
Na esquina entre as ruas Vasco da Gama com a Felipe Camarao tinha um ponto
gue sempre tinha areia, e para vocé cair é muito facil. Ha uns buracos grotescos, se
vocé mete 0 seu pneu ali vocé voa. Na primeira vez que me juntei ao Pedal das
Gurias para pedalar, meu pneu estourou porque eu peguei um buraco gigante e nao
deu pra desviar, era escuro e eu furei o pneu.” (E10)

Em terceiro lugar como mais citado entre as pioras encontradas para quem pedala,
ocorreram duas menc¢des para 0 aumento consideravel no nimero de carros na cidade e a
seguranca publica. O primeiro item passa a sensa¢dao aos respondentes de que o fluxo de
carros hoje mostra-se muito mais acentuado do que em anos anteriores, aumentando 0 perigo
ao qual o ciclista estd exposto. Com relacéo a seguranca publica, tem aumentado a percepcao
do risco de furto e roubo, fazendo os ciclistas optarem por outros modais dependendo de seu

local de destino.

“Tenho a impressdo de que hd mais carros nas ruas desde que eu comecei a
pedalar, isso faz ficar mais perigoso. Me sinto tri seguro aos fins-de-semana,
domingos. Eu posso andar na rua, e ai é bem mais tranquilo, ou mesmo a noite.”
(E1)
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“A seguranca puUblica piorou muito. Todo dia vocé houve alguma noticia de
alguém assaltado, assassinado, sequestrado, e isso influencia na hora de pedalar.”
(E9)

Como ultima alternativa mais citada, também encontra-se um empate com uma citacao

cada: a quantidade de obras ndo finalizadas e a raiva direcionada aos ciclistas por parte de

motoristas. O primeiro, de acordo com o respondente E1, dificulta a vida dos ciclistas com

tantas irregularidades, incertezas e trancamentos de pista, enquanto que a raiva de motoristas

origina-se no incobmodo causado pelos ciclistas pela disputa de espago nas pistas.

“Piorou porque, desde a Copa do Mundo, comegou um monte de obras. Eles
abrem toda a cidade, as obras acontecem simultaneamente, mas ndo finalizam
nada. Isso dificulta pro cara que anda de bike, porque diminui o0 espaco que 0s
motoristas tém. Eu me sinto muito seguro pedalando na Avenida Ipiranga, que tem
4 pistas, por exemplo.” (E1)

“O fato de ter mais pessoas pedalando tem feito pessoas mais incomodadas com
isso. Teve um cara que acelerou pra cima do nosso grupo de ciclistas. Antes, a
gente era um grupo de ciclistas na sexta-feira. Hoje, a gente tem diversos grupos.
A gente tem blocos o tempo inteiro de bicicleta. Entdo a pessoa que ja ndo aguenta
mais essa histdria de bicicleta pensa “eu vou acelerar sim, eu vou tirar fino sim.”
(E5)

A Ultima pergunta que se dedica a identificar os principais elementos que estimulariam

o uso da bicicleta entre os respondentes, terceiro objetivo especifico deste estudo, ¢ “O que

faria vocé pedalar mais em Porto Alegre?”.

A melhoria da infraestrutura foi citada pela grande maioria dos entrevistados como

elemento que os faria pedalar mais. De acordo com o citado pelos respondentes, este quesito é

amplo e compreende desde a construcdo de mais ciclovias a garantir que as ciclovias sejam de

boa qualidade, adequar a sinalizacdo das ruas e garantir manutencao adequada das pistas.

“Falta mais infraestrutura para encorajar a galera. Assim ‘oh, pode comecar a

pedalar porque tem uma ruazinha especial para ti’. E assim que o cara precisa ver.
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Vocé vai ter um negécio vermelho, com divisdria, que ndo vai deixar os caras te
matar.” (E3)

“Mais ciclovias me fariam pedalar mais. Na Zona Norte ndo tem ciclovias, eu
poderia ir até 14 de bicicleta mas nunca vou porque ndo tenho por onde ir. E um
lugar que geralmente vou de dnibus. Mas pedalaria muito mais se tivesse mais

ciclovias, e se a condicdo das ciclovias fosse melhor.” (E11)

“Falta comunicagdo entre ciclovias, para chegar nelas tem que utilizar trechos que
ndo tem. Um sistema viario de ciclovias estimularia mais a utilizar. Falta essa

conectividade entre elas.” (E6)

O segundo fator que estimularia nossos entrevistados a pedalar mais seria a maior
educacédo por parte dos motoristas, citado por metade deles. Os entrevistados utilizaram as

29 <¢

palavras “educacdo”, “respeito” e “cultura” para falar deste aspecto.

“Principalmente: educagdo, conscientizacdo de todos. Vocé ndo estd preso no
congestionamento, vocé é o congestionamento, vocé é o transito. I1sso melhoraria

ndo s6 para mim, mas para muitas outras pessoas.” (E9)

Pouco menos da metade dos respondentes disse que as questdes de seguranga publica
fossem saneadas, sentiriam-se mais estimulados a pedalar. S&o mencionados fatores como a
possibilidade de ser vitima de furto ou roubo e a maior parte desses entrevistados sugere a

criacdo de lugares seguros para se deixar a bicicleta.

“Seguranca para deixar a bicicleta em qualquer lugar. Se eu puder amarrar ela e

deixé-la em qualquer lugar, eu andaria praticamente s6 de bicicleta.” (E12)

“As vezes eu gostaria de pedalar de madrugada, mas eu penso que sou uma
menina. E se furar um pneu? N&o é uma questdo de bicicleta, mas de seguranca.”
(E5)

Ter um vestiario ou um local para fazer a higiene pessoal ap6s pedalar é um fator

citado por dois entrevistados. O respondente E7 diz que seria fundamental “uma estrutura de
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apoio para a chegada: estrutura de higiene, a qual eu pudesse chegar, se necessario me lavar,
trocar de roupa”.

Finalmente, com apenas uma resposta, houve um empate entre trés sugestdes. Devido
ao clima particularmente chuvoso em algumas épocas do ano, a entrevistada E2 disse que a
construcdo de rotas cobertas a fariam optar pela bicicleta em momentos de maior chuva, em
vez de optar por outros meios de transporte. A respondente E5 disse acreditar que se sentiria
mais estimulada a pedalar se visse mais ciclistas nas ruas. E, por fim, a entrevistada E10
menciona a possibilidade de uma integracdo intermodais, citando especificamente o caso de

haver dnibus que aceitassem o transporte e fossem integrados a bicicleta.

5.4  SINTESE DOS PRINCIPAIS RESULTADOS

Para facilitar a compreensdo dos resultados obtidos e sua posterior analise, foi
confeccionada a compilacdo abaixo, com os principais elementos que concernem a esta
pesquisa. A intencdo desta sintese ndo € generalizar, tendo em vista que o0 estudo possui Viés

qualitativo, mas ilustrar o ponto de vista dos entrevistados de forma mais ordenada.



Tabela 3: Principais necessidades satisfeitas ao optar pela bicicleta
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PRINCIPAIS NECESSIDADES SATISFEITAS

PERGUNTA

RESPOSTAS

OCORRENCIAS

Por gue razdo vocé decide escolher a
bicicleta como meio de transporte em
vez de meios mais difundidos, como
carro ou 6nibus?

Preferéncia pessoal / Nao gosta de outros meios

10

Saude / Atividade fisica

Economia de tempo / Agilidade da bicicleta

Estilo de vida

Financeiramente econdmico

Meio ambiente / Polui¢éo

Consciéncia

Liberdade

N~ [BjlO|OO|O|©

Quais os principais beneficios que
vocé percebe ao utilizar a bicicleta?

Saude (saude, reducdo do estresse,
condicionamento fisico, aumento do bem-estar,
impacto psicol6gico e emocional)

Economia de dinheiro

Aproveitar a cidade, a viagem

Minimiza impactos ambientais

Economia de tempo / Rapidez

Liberdade / Mobilidade

Meio de transporte mais humano

NININD([WwlWw |~




Tabela 4: Hiato entre comportamento e intenc¢éo no uso da bicicleta
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HIATO ENTRE COMPORTAMENTO E INTENCAO

PERGUNTA

RESPOSTAS

OCORRENCIAS

Quais 0s principais problemas que
vocé enfrenta no uso da bicicleta

Falta de infraestrutura / Méa conservacao da

como meio de transporte em Porto  |infraestrutura existente 12
Alegre?
Falta de respeito dos motoristas / Educacao 8
Risco de ser atropelado / Perigo / Sofrer acidente 7
Falta de lugar para deixar a bicicleta / Seguranca 5
publica
Tempo ruim/ chuvoso 3
Inexisténcia de vestiario 2
Distancia (se for muito longe ndo vai) 1
Os problemas identificados acima
chegam a desestimula-lo a andar de Sim 9
bicicleta de vez em quando?
Nao 3
Vocé acha que ter amigos ou parentes
influencia na decisdo de utilizar a Sim 7
bicicleta?
Nao 5
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Tabela 5: Elementos que estimulariam o uso da bicicleta como meio de transporte

ELEMENTOS QUE ESTIMULARIAM O USO DA BICICLETA COMO MEIO DE TRANSPORTE
PERGUNTA RESPOSTAS OCORRENCIAS

Qual sua opinido a respeito dos

mve'_st_l mentos pablicos n_a . Insuficientes 12

mobilidade urbana relacionados a

bicicleta?
Ridiculos / Péssimos 5
Falta uma boa estratégia 3
Falta de pessoas com conhecimento téchico 2
N&o hé ciclovias suficientes 2
Falta de vontade politica 1
Diminuem a qualidade de vida das pessoas 1
Gestdo defende apenas o interesse do 1
empresariado

Considerando-se o cendrio atual, o

que melhorou com relagdo as Ciclovias / Quantidade de ciclovias / 1

condicOes para pedalar em Porto Infraestrutura

Alegre desde quando vocé comegou?
NUmero de ciclistas / representatividade / 7
heterogeneidade dos ciclistas
Grupos Cicloativistas 3
Aumento na conscientizagdo da populagio 3
Servico de alugueis de bicicleta Bike POA 2
Surgimento do servigo de cicloentrega 1

Algo piorou? Nada 5
Seguranga para o ciclista / falta de manutengdo 4
Aumento consideravel no nimero de carros 2
Seguranca publica 2
Quantidade de obras ndo finalizadas 1
Raiva direcionada aos ciclistas por parte de 1
motoristas

O que faria vocé pedalar mais em Melhoria da infraestrutura 9

Porto Alegre?
Mais respeito dos motoristas / educagao 6
Seguranca publica 5
Vestiario ou um local para fazer a higiene 3
pessoal apos pedalar
Rota coberta para chuvas 1
Mais ciclistas nas ruas 1
Integracdo intermodais 1
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Esta pesquisa propds-se a identificar as motivacdes dos individuos para utilizar a
bicicleta como meio de transporte na cidade de Porto Alegre. Academicamente, é a primeira
pesquisa qualitativa do género realizada na cidade. Apds a contextualizacdo, o detalhamento
da necessidade da pesquisa e 0 embasamento tedrico, ocorreu a fase de coleta e analise de
dados.

Identificou-se que as principais necessidades atendidas pelos entrevistados quando
optam pela bicicleta como meio de locomogéo sdo, em ordem de quantidade de citacOes: a
salde, visto que o ato de pedalar constitui uma atividade fisica, resultando em melhores
condicdes fisicas e de salde; a agilidade deste meio de transporte, pois em diversas ocasides é
possivel economizar tempo utilizando a bicicleta ao comparé-la a outros meios; o estilo de
vida mais em sintonia com a cidade e menos estressante; ser um meio de transporte acessivel
e mais econémico em comparacdes a outros meios de transporte; a reducdo da poluicdo e a
consequente contribuicdo ao meio-ambiente; e a liberdade de ndo depender de outros meios e
suas particularidades.

De acordo com o0s respondentes, os principais problemas enfrentados por eles na
cidade de Porto Alegre quando decidem por este meio de transporte sdo, em ordem de
quantidade de citacGes: a infraestrutura cicloviaria, com o baixo nimero de ciclovias, a ma
conservacao daquelas ja existentes, o fato de as ciclovias ja existentes em boa parte ndo serem
interligadas, o alagamento frequente em dias de chuva, a pintura inadequada, dentre outros; a
falta de respeito e educacgdo por parte dos motoristas porto-alegrenses, tratando ciclistas de
forma desrespeitosa, infringindo normas de transito e ainda sem a cultura ciclistica de outros
lugares mais acostumados a bicicleta; o risco de sofrer acidentes, fator diretamente
relacionado as duas respostas anteriores; a auséncia de um local para estacionar ou guardar a
bicicleta no lugar de destino, impactado pela questdo da seguranca publica; o tempo chuvoso
e 0s contratempos decorrentes dessa condicdo climatica; a inexisténcia de um vestiario para
garantir a higiene adequada; e quando os trajetos intencionados sdo longos demais. A grande
maioria dos entrevistados disse que esses problemas acabam por desestimula-los a optar pela

bicicleta em algumas vezes, fazendo-os decidir por outros meios de transporte.



61

Além disso, pouco mais da metade dos respondentes disse que possuir entes proximos
que pedalam os influencia diretamente na decisdo de utilizar a bicicleta, enquanto que pouco
menos da metade disse que isso ndo faz diferenca em seus processos decisorios.

Com relacédo aos investimentos publicos na mobilidade urbana relacionados a bicicleta
em Porto Alegre, a unanimidade dos entrevistados concordou que sdo insuficientes.
Aproximadamente metade dos respondentes fez criticas severas, utilizando adjetivos como
“ridiculos” e “precarios” para caracterizar os investimentos governamentais. S&o
mencionados a falta de uma estratégia adequada ao poder publico, a auséncia de pessoas com
conhecimento técnico envolvidas no planejamento cicloviario porto-alegrense, a insuficiéncia
de ciclovias na cidade, a falta de vontade politica dos governantes com a situacdo ciclistica, o
ndo-cumprimento das diretrizes do plano cicloviario da cidade e a defesa pela atual gestdo de
apenas o interesse do empresariado, ignorando as necessidades da populacéo.

Sobre as melhorias percebidas pelos entrevistados, a totalidade cita a construcéo de
ciclovias como ponto de melhora. Mais da metade dos respondentes também cita 0 aumento
do namero de ciclistas, seguido pelo surgimento de grupos cicloativistas, 0 aumento da
conscientizacdo da populacédo, a implementagédo do servico de aluguel de bicicleta Bike POA
e o surgimento do servico de cicloentrega (tele-entrega de produtos feita através de bicicleta).
Com relagdo as piorias, um pouco menos da metade dos respondentes acredita que nada
piorou desde que comecou a pedalar; esse fator é seguido pela piora na seguranca para
pedalar, devido a falta de manutencdo e ao nimero de buracos e irregularidades nas pistas; o
aumento consideravel no numero de carros é outro fator mencionado, além da seguranga
publica, de muitas obras ndo finalizadas na cidade e de um sentimento de raiva direcionado
aos ciclistas por parte dos motoristas.

Questionados sobre o que os faria pedalar mais em Porto Alegre, a grande maioria dos
entrevistados mencionou que uma melhor infraestrutura seria decisiva, abrangendo a
construcdo de mais ciclovias, ciclovias de boa qualidade, a adequacdo da sinalizacdo das ruas
e a garantia da manutencdo adequada das pistas; a metade dos respondentes disse que se
sentiria mais estimulada a pedalar se 0s motoristas fossem mais educados; as respostas que
completam o questionamento sdo a melhora da seguranca publica, a criagdo de vestiarios ou

locais para a higiene pessoal; a construcdo de rotas cobertas, para dias chuvosos; poder ver
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mais ciclistas nas ruas e, assim, sentir-se estimulado; e a integracdo intermodais, com 0 caso

especifico da integracdo 6nibus e bicicleta.

6.1 ESTUDOS RELACIONADOS

Em 2012, Ritta pesquisou as motivacGes de uso e ndo-uso de bicicletas em Porto
Alegre por estudantes da Universidade Federal do Rio Grande do Sul. A pesquisa quantitativa
analisou dados de 1136 alunos, e foi constatado que, entre essa populagdo especifica, 0s
motivos de uso daqueles que pedalam seriam a opcéo sustentavel e moderna da bicicleta em
mobilidade, as vantagens funcionais e utilitdrias da bicicleta frente a outros meios de
transporte e, para uma minoria, o fato de a bicicleta representar o inico meio de transporte
individual (RITTA, 2012).

A ONG Transporte Ativo desenvolveu, em 2015, o Perfil do Ciclista Brasileiro, uma
pesquisa quantitativa de abrangéncia nacional realizada em 10 grandes cidades de diferentes
regides, com 5012 ciclistas e, assim, delineou o perfil dos ciclistas urbanos do pais. Porto
Alegre foi uma das cidades contempladas. Dentre 0s resultados encontrados, alguns
assemelham-se aqueles obtidos pelo presente estudo: praticidade, salde e acessibilidade
financeira sdo algumas das motivacGes apontadas pelos individuos para escolherem a bicicleta
como meio de transporte (TRANSPORTE ATIVO, 2015).

6.2 LIMITACOES DO ESTUDO E SUGESTOES DE PESQUISAS FUTURAS

Em termos de limitagdes deste estudo, pode-se citar 0 nimero reduzido de entrevistas
realizadas e da falta de representatividade de todas as regifes da cidade de Porto Alegre.
Havendo 81 bairros na cidade, esta pesquisa ndo dispunha de recursos e disponibilidade para
contempla-los na proporcdo adequada. Além disso, a escassez de pesquisas que envolvam a

area da bicicleta no Brasil e, particularmente, em Porto Alegre foi um limitador no momento
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de buscar informagdes especificas. Devido ao quadro, optou-se por realizar uma pesquisa
qualitativa, através de entrevista semiestruturada e flexivel para atingir os objetivos do estudo.
Uma das limitacdes de pesquisas exploratorias é que essas dependem da interpretacdo do
pesquisador com fundamentos nas declaracfes auferidas pelos entrevistados. Dessa forma, a
leitura das percepgdes dos respondentes pode sofrer influéncias da percepcédo do proprio
entrevistador.

Para estudos académicos futuros, sugere-se a realizacdo de pesquisa quantitativa, para
gque um maior nimero de usuérios de bicicleta seja atingido e se possa mensurar de forma
mais conclusiva suas motivacdes e percepcdes. Outra sugestdo € aplicar a pesquisa na
totalidade de bairros de Porto Alegre, considerando-se variaveis como perfil socioeconémico,
géneros e faixa etaria. Além disso, dada a crescente importancia que o ciclismo urbano tem
representado em escala global, outros temas também surgem como merecedores de estudos: a
percepcdo que os porto-alegrenses tém da bicicleta como meio de transporte, possiveis
motivacdes que ndo-ciclistas tém para comecar a pedalar e mudancas tangiveis na vida de
cidaddos que optaram por deixar 0 carro em casa e passaram a optar pela bicicleta, dentre

outros.

6.3 SUGESTOES PARA STAKEHOLDERS

A partir do referencial tedrio e com base nas conclusdes obtidas a partir deste estudo, é
possivel elaborar sugestdes para stakeholders relacionados a bicicleta em Porto Alegre, com a
intencdo de estimular, popularizar e naturalizar o uso deste meio de locomogéo entre os

habitantes da cidade.
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6.3.1 Sugestdes de Politicas Publicas

Com relacdo as politicas puablicas cabiveis, recomenda-se urgentemente e
primeiramente que se adeque o ritmo de construcéo de ciclovias ao cronograma estabelecido
que, de acordo com o Coletivo Ambiente Critico, previa 127 quildmetros de pistas
cicloviarias até o fim de 2014. Na ultima atualizacdo divulgada pela prefeitura, no fim de
maio de 2016, a capital gaicha atingira apenas 41 quildmetros de ciclovias. Tendo sido
identificadas unanimemente entre o0s respondentes as dificuldades relacionadas a
infraestrutura ciclistica em Porto Alegre e a melhoria deste aspecto como sendo crucial para
eles, este seria um ponto essencial para assegurar a adoc¢do da bicicleta por mais cidadaos,
além de garantir sua manutencdo adequada e a conexao interciclovias.

Concomitantemente, o poder puablico deveria investir em campanhas de
conscientizacdo para 0s motoristas, visto que um dos grandes obstaculos apontado pelos
entrevistados foi a falta de educacdo e de respeito de carros e 6nibus perante as bicicletas,
gerando receio e desestimulo por parte dos respondentes na hora de optar ou ndo pela
bicicleta.

Ainda, por sentirem-se impactados pela questdo da seguranca publica, um nimero
consideravel de respondentes disse sentir falta de locais para deixar suas bicicletas com
protecdo. Uma alternativa seria construir bicicletarios publicos em diversos pontos da cidade e
buscar parcerias com empresas e estabelecimentos para a instalacdo de paraciclos, além de,

paralelamente, buscar reduzir indices de violéncia como furto e roubo.

6.3.2 Sugestdes para Usuarios

Para individuos que pedalam ou estdo interessados em comecar a pedalar na capital
galcha, existem alternativas para melhorar a relagcdo entre os ciclistas e a comunidade,
facilitando o dialogo e auxiliando a pressionar demais stakeholders para que incentivos a

bicicleta sejam cada vez mais comuns no dia-a-dia:
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e Integrar grupos para pedalar em Porto Alegre, onde ciclistas se reinem em dias e
horarios pré-determinados com o intuito de pedalarem juntos e em seguranga. Exemplos séo o
Pedalegre, o Pedal das Gurias, o Pedal Zona Norte e o Passeio Noturno Pedalight.

e Buscar grupos para debater o ciclismo urbano, virtualmente e presencialmente, como o
Massa Critica e a Mobicidade.

e Acompanhar portais e coletivos locais, para estar sempre atualizado com relagdo as
situacOes de ciclovias, transito e legislacéo.

e Cobrar do poder publico iniciativas e projetos que facilitem a rotina dos ciclistas, além

de compartilhar com amigos e familiares situacdes vividas e noticias veiculadas.

6.3.3 Sugestdes para Organizacgdes e Empresas

As sugestdes relacionadas ao desenvolvimento da bicicleta como meio de locomogéo e
que envolvam organizacOes e empresas dos mais variados tamanhos e finalidades encontra
amparo no presente estudo. Entrevistados disseram que a disponibilizacdo, por parte da
empresa onde trabalham, de um vestiario que possibilitasse a recomposi¢cdo da higiene, com
chuveiro e cabines, seria de grande importancia para que a adocdo da bicicleta fosse
facilitada. Especialmente por tratar-se de um estado de clima subtropical e possuir primaveras
e verdes quentes, com temperaturas que facilmente ultrapassam os 30 graus, essa seria uma
proposta simples, e que poderia ter o respaldo governamental para uma solucdo em conjunto.

Outra recomendacéo reforcada a partir dos resultados da atual pesquisa seria a adogdo,
por parte das instituicGes, de bicicletarios ou locais seguros para seus funcionarios
estacionarem sua bicicleta no seu local de destino. Com indices de seguranca publica que
preocupam parcela consideravel dos entrevistados, pouco menos da metade dos respondentes
disse que ndo ter onde estacionar a bicicleta com seguranca é determinante na hora de
escolher seu meio de transporte.

Além disso, a insatisfacdo demonstrada pelos ciclistas entrevistados com relagdo a

estrutura cicloviaria da cidade como um todo déo origem a espacos e oportunidades, 0s quais
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por vezes sdo ocupados por acbes de iniciativa popular ou privada. Uma delas é o WeBike,
uma plataforma de compartilhamento de bicicleta entre os usuérios desenvolvida por
estudantes gauchos. Ela conecta pessoas que possuam alguma bicicleta ociosa com pessoas
que ndo tém, mas que gostariam de pedalar. Outro exemplo € o Biciponto, uma plataforma
que informa por meio de um aplicativo os ciclistas que tenham problemas de manutengédo ao
pedalarem onde encontrar o ponto de conserto mais proximo. Este ponto (chamado de
“biciponto”) ¢ um estabelecimento comercial conveniado com o aplicativo e que possui um
painel com os equipamentos necessarios ao reparo da bicicleta, gerando autonomia ao usuario

e maior fluxo de pessoas nos estabelecimentos.
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ANEXO 1-ROTEIRO PARA ENTREVISTA

Descricdo geral e explicacdo da pesquisa ao entrevistado

e Para comecar, vocé poderia contar um pouco sobre si? (De onde é, onde vive, idade,

em qué trabalha, se estuda, quais séo 0s seus hobbies)

Perguntas objetivas:

e Escolaridade.

e Qual a sua relacdo com a bicicleta? Quando comecou a pedalar e quem o estimulou?

e Com que frequéncia vocé utiliza a bicicleta como meio de transporte?

e Para quais destinos vocé utiliza a bicicleta como meio de transporte? (Compras /
Encontro Social / Esporte / Estudo / Lazer / Trabalho)

e Qual distancia vocé costuma pedalar em média?

e Qual ¢ o trajeto mais frequente que vocé realiza de bicicleta e quanto tempo leva em

média?

e \océ ja se envolveu em acidentes de transito enquanto pedalava? Usa equipamentos

de protecéo/sinalizagao?

Perguntas subjetivas:

e Por que razdo vocé decide escolher a bicicleta como meio de transporte em vez de
meios mais difundidos, como carro ou Onibus?

e Quais os principais beneficios que vocé percebe ao utilizar a bicicleta? Em sua
opinido, existem maleficios?

e Vocé utiliza a bicicleta em combinagdo com outros modais?
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e Quais os principais problemas que vocé enfrenta no uso da bicicleta como meio de
transporte em Porto Alegre? Eles chegam a desestimula-lo de vez em quando? (Infraestrutura
/ Falta de respeito / Seguranca no transito / Seguranca publica / Falta de sinalizagdo / Outros)

¢ No seu ciclo social, vocé possui amigos ou parentes que também pedalam? VVocé acha
que isso o(a) influencia na decisdo de utilizar a bicicleta?

e Qual sua opinido a respeito dos investimentos publicos na mobilidade urbana
relacionados a bicicleta em Porto Alegre? Que investimentos deveriam ser priorizados e quem
deveria ser responsavel por eles?

e Considerando-se o cenario atual, o que melhorou com relacdo as condicdes para
pedalar em Porto Alegre desde quando vocé comecgou? Algo piorou?

e O que faria vocé pedalar mais em Porto Alegre? (Mais infraestrutura / Mais seguranca
publica / Mais seguranca no transito / Melhor estacionamento / Ruas e ciclovias mais
arborizadas / Outros)



