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RESUMO

O uso da bicicleta vem se destacando mundialmente como alternativa de transporte,
visto que tem um grande potencial de uso como transportes urbanos diminuindo o uso
de automdveis, aléem de trazer beneficios como: melhoria da qualidade de vida do
usuario; melhoria das suas condic¢Bes fisicas; impacto ambiental reduzido; maior
acessibilidade pelo custo/beneficio; baixo custo de manutencdo; ocupar menor espago
nas vias urbanas e, reduzir os gastos com manutencdo da infraestrutura. Diante desse
contexto, o presente trabalho teve como objetivo avaliar o uso da bicicleta como um
meio de transporte potencialmente viavel de modo a contribuir com a melhoria do
transito no acesso ao campus. A metodologia consistiu em revisao de literatura sobre a
mobilidade urbana e o gerenciamento de mobilidade enfatizando o uso da bicicleta,
seguida por pesquisa de campo que foi dividida em duas etapas: o questionario e as
observacBes sistematicas (caracterizacdo da infraestrutura viaria [Planilha de
observacdo], Contagem de Ciclistas e o mapa comportamental). Os resultados
confirmaram as hipdteses é possivel melhorar a mobilidade urbana se for implantada
uma infraestrutura cicloviaria no entorno do campus da Universidade Federal do
Amazonas e 0s usuarios deste campus aderirem a bicicleta como uma alternativa de
meio de transporte uma vez que, a bicicleta € um modo de transporte rapido e eficiente
indicado para pequenos deslocamentos e facilitaria a mobilidade dos usuarios que
residem em uma distancia relativamente proxima, até 5 km, a UFAM, amenizando o

fluxo viario motorizado ajudando no escoamento do transito.

Palavras-chave: Mobilidade. Campus Universitario da UFAM. Transporte nao

motorizado. Ciclista.



ABSTRACT

The use of bicycle has been highlighting globally as alternative transportation, since the
bikes have great potential for use in urban transport for the reduction of car, besides
bringing benefits such as improving the quality of life of the user; improving the
physical conditions; reduced environmental impact; improved accessibility for the cost /
benefit; low maintenance cost; occupies less space on urban roads, and reduces
maintenance costs of infrastructure. In this context, this study aimed to evaluate the use
of bicycles as a potentially viable means of transport in order to contribute to improving
transit access to campus. The methodology consisted of a literature review on urban
mobility and mobility by bicycle, followed by field research which was divided into two
stages: the guestionnaire and systematic evaluations (characterization of the road and
study of soil (Worksheet observation), Cyclists’ count and behavioral map). The results
confirmed the hypotheses is possible to improve urban mobility if located one cycling
infrastructure surrounding the campus of the Federal University of Amazonas and the
users of this campus join the bicycle as an alternative means of transport since, the
bicycle is a fast and efficient mode of transport suitable for small displacements and
facilitate the mobility of users residing in a relatively close distance, up to 5 km, the

UFAM, softening the motor road flow helping in the flow of traffic.

Key Words: Mobility. UFAMs campus. Non motorized transportation. Bicycle.
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CAPITULO 01. INTRODUCAO

A mudanca dos padrdes de deslocamento da populacdo atraves do uso dos meios de
transporte ndo motorizados é importante para a construgdo de centros urbanos com uma
melhor qualidade de vida, e a bicicleta pode ser um importante elemento de reordenacao,
reconfiguracdo do espago urbano e da ldgica social, aléem de ser um vetor de melhoria
ambiental (BOARETO,2010).

A presente pesquisa se insere no tema da mobilidade urbana relacionando o uso da
bicicleta como veiculo ndo motorizado e sua contribuicdo para uma mudanca nos padrdes de

deslocamento no entorno do Campus da Universidade Federal do Amazonas — UFAM.

1.1 Justificativa

Segundo os dados do Censo (IBGE, 2012), na cidade de Manaus, ha cerca de
1.982.180 habitantes para uma frota que ultrapassa os 300 mil automéveis (DENATRAN,
2013), e com isso os problemas de mobilidade causados pelo rapido crescimento urbano sao
bastante representativos. O Campus da UFAM destaca-se como um polo gerador de viagens e
apresenta diariamente problemas de mobilidade que interferem diretamente na principal via
de acesso a Universidade Federal do Amazonas, a Avenida Rodrigo Otavio, e nas vias de
entorno ao campus, que juntas sdo consideradas como 0s quatro eixos estruturantes da cidade
(Av. Cosme Ferreira, Av. André Araljo, Av. Ephigénio Sales e a Av. Rodrigo Otavio).

A crise da mobilidade causada pelo aumento do espaco para 0s automoveis em
detrimento do espaco para as pessoas e para 0s meios de transporte sustentaveis é evidenciada
nos grandes centros urbanos (FRANCO, 2011). Logo, os impactos negativos do transporte
motorizado individual, como congestionamentos, poluicdo ambiental bem como a velocidade
dos automdveis, recaem sobre 0s grupos mais vulneraveis como o ciclista e o pedestre. Com
efeito, 0 uso da bicicleta comeca a ser percebido como uma alternativa ao transporte urbano
nos grandes centros urbanos e vem ganhando cada vez mais espago, mesmo ndo existindo
uma infraestrutura urbana para seu uso e da resisténcia ao abandono do automével (XAVIER,
2007).

O uso da bicicleta traz inumeros beneficios tanto para o usuario quanto para a

comunidade, também contribui com a melhoria do fluxo no trénsito. Na viséo de Gehl (2010),
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o transporte por bicicleta representa uma eficiente forma de deslocamento nas areas
urbanizadas e tem fungdo de promover cidades mais sustentaveis, seguras e agradaveis. Para
Ferreira (2007), a bicicleta € um veiculo ideal para pequenas e médias distancias, tendo uma
velocidade média urbana entre 12km/h e 18km/h. Porém, questdes relacionadas a sua
aceleracdo e manutencdo de velocidade tornam incompativel o convivio do ciclista com
transito de vias expressas.

Assim, dada a importancia do uso da bicicleta como transporte ndo motorizado e a
necessidade de se estudar a sua contribuicdo para a melhoria da acessibilidade e mobilidade
urbana como meio de transporte no entorno do campus da UFAM, conduziu-se o estudo
considerando a hipdtese de que é possivel melhorar a mobilidade urbana se for implantada
uma infraestrutura cicloviaria no entorno do campus da Universidade Federal do Amazonas e
0s usuarios deste campus aderirem a bicicleta como uma alternativa de meio de transporte.
Diante do exposto, a pesquisa avaliou o uso da bicicleta como um meio de transporte
potencialmente vidvel de modo a contribuir com a melhoria do transito no acesso ao campus.
Desse objetivo decorrem os seguintes objetivos especificos da pesquisa:

e Caracterizar e mapear o sistema de circulacdo viaria existente no entorno imediato do
acesso ao campus da UFAM,;

e Conhecer os tipos de transporte utilizados pelos usuérios do campus universitario.

Assim como acontece em outras universidades, o Campus da Universidade Federal do
Amazonas - UFAM vem apresentando inimeros problemas no que diz respeito a mobilidade,
pois, diariamente a universidade recebe um grande fluxo de alunos, servidores, além de
prestadores de servico e visitantes. Essa demanda aumentou ap6s o Plano de Reestruturacao e
Expansdo das Universidades Federais (REUNI), aprovado em 2007, que incentivou a
ampliacdo do quadro de servidores, alunos e a ampliacdo de novos cursos e, com 0 aumento
da comunidade académica, tornaram-se visiveis também os congestionamentos na principal
via de acesso ao campus da UFAM, e seu entorno imediato.

Dessa forma, este trabalho contribui tanto no campo teoérico quanto pratico para a area
de arquitetura e urbanismo, sendo compativel com o conjunto de medidas que estdo sendo
adotadas para a inclusdo da bicicleta como meio de transporte no municipio de Manaus. E
importante destacar que, o uso da bicicleta em larga escala, oferece beneficios para a cidade
nos aspectos econémicos (redugdo de congestionamento, do consumo de combustivel e etc.),
ambiental (reducdo da poluicdo sonora e atmosférica e etc.) e social (melhor qualidade de

vida, reducdo da obesidade e sedentarismo, acessibilidade universal).
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O método de abordagem adotado combinou elementos da pesquisa bibliogréfica
acerca do uso da bicicleta como modo de transporte, as experiéncias internacionais e
nacionais de gerenciamento de mobilidade em universidades, e dados obtidos a partir de
mapas e plantas da cidade. Com o intuito de alcancar os objetivos propostos, também foram
realizadas as pesquisas do tipo documental e de campo. Esta Gltima foi dividida em quatro
etapas: 1. Caracterizagdo da infraestrutura viaria; 2. Questionario; 3. Contagem dos ciclistas;

4. Mapa comportamental.

1.2 Estrutura do trabalho

Para alcancar os objetivos propostos, esta dissertacao foi estruturada em seis capitulos.
Além deste capitulo introdutério, o capitulo 2 aborda varias tematicas: acessibilidade,
mobilidade urbana e as estratégias de gerenciamento de mobilidade enfatizando o uso do
modo ndao motorizado, a bicicleta, e apresenta um breve panorama das estratégias de
mobilidade em campi universitarios a nivel nacional e internacional.

O capitulo 3 traz a metodologia aplicada para a realizacdo da pesquisa, demonstrando
0s procedimentos que foram adotados passo a passo para a elaboracdo desta dissertagdo, como
a contagem de ciclistas, que observou o potencial do uso da bicicleta no periodo de 15 dias
consecutivos a fim de quantificar o nimero de ciclistas que se deslocavam no horério da
manhd na via de acesso ao campus; também foi realizado a caracterizacdo da infraestrutura
viaria da area em estudo e o questionario on line realizado com a comunidade académica. Ja o
capitulo 4 caracteriza a area em estudo, o entorno do Campus da Universidade Federal do
Amazonas, em Manaus, e a sua principal via de acesso, a Avenida Rodrigo Otavio.

Por fim, o capitulo 5 apresenta a discussdo dos resultados analisados, e o capitulo 6, a

conclusdo da pesquisa desenvolvida.
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CAPITULO 02. MOBILIDADE URBANA E O GERENCIAMENTO DA
MOBILIDADE EM CAMPI UNIVERSITARIOS

Neste capitulo sera apresentado o aporte tedrico para a pesquisa proposta. Logo,
apresentam-se 0s principais conceitos sobre a mobilidade urbana e estratégias de
gerenciamento de mobilidade, enfatizando o uso da bicicleta bem como alguns fatores do

transporte cicloviario como: planejamento, vantagens, desvantagens.

2.1 Mobilidade Urbana

As cidades tém como papel principal maximizar a troca de bens e servigos, cultura e
conhecimento entre seus habitantes [...] (COSTA, 2008). A mobilidade traduz as relaces dos
individuos com o espaco em que habitam, com o0s objetos e meios empregados para seu
deslocamento, e com os demais individuos que integram a sociedade (BRASIL, 2006a).

Vargas e Sidotti (2008) definem a mobilidade urbana como o deslocamento de pessoas
e bens no espaco urbano para a realizacdo de atividades cotidianas, como estudar, trabalhar,
ter acesso a servicos de saude e lazer, em um tempo, de modo seguro e confortavel; e no
entendimento de Vasconcellos (2001), o conceito estd relacionado a diversos aspectos
desempenhados por individuos e agentes econdmicos dentro da sociedade, no que se refere as
necessidades de deslocamentos que podem utilizar-se de seu esforco direto (pedestre) ou até
mesmo recorrer a meios de transportes ndo motorizados e motorizados (transporte coletivo
e/ou individual).

Segundo Neri (2012), a mobilidade urbana aliada a sustentabilidade possui duas
importantes vertentes. A primeira esta relacionada a adequacdo da oferta de transporte ao
contexto socioeconémico, onde se enquadram agfes que associam transportes ao
desenvolvimento urbano e equidade social em relacdo aos deslocamentos. A segunda
relaciona-se a qualidade ambiental, aliando tecnologias aos modos de transporte utilizados. E,
visando melhorar a qualidade de vida das cidades e nédo prejudicar as geracGes futuras,
Campus (2006) identifica algumas estratégias para alcancar a mobilidade urbana sustentével,
sendo parte dela voltadas a politicas de uso e ocupacdo do solo, adensamento urbano,
implantacdo de estacionamentos para integragdo com o transporte publico, implantacdo de

ciclovias e adequacdo de passeios.
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Diante das diversas atividades urbanas desempenhadas por um individuo, como se
deslocar de casa para o trabalho, estudo e/ou lazer, a mobilidade insere-se como uma
atividade-meio para que o desempenho das demais se torne possivel através dos
deslocamentos realizados por modos ndo motorizados (a pé, bicicleta) ou motorizados
(automdveis, motocicletas, 6nibus, dentre outros); tudo dependerd de alguns fatores como: a
distancia a ser percorrida, do tempo a ser despendido, do custo e da qualidade do
deslocamento.

Do ponto de vista de Silva (2006) a realizacao dessas atividades tem sido dificultada
por problemas crescentes associados as condi¢Bes de deslocamento. Para a autora, isso tem
consumido uma proporgdo significativa de recursos financeiros, humanos e naturais, que
geram grandes impactos ao meio ambiente, entre eles: a polui¢do do ar, e a degradacdo do
patrimdnio urbano.

A renda familiar e o género séo fatores que influenciam diretamente na mobilidade,
afinal, esta relaciona-se no deslocamento diario da populacdo sobre o espaco urbano em
decorréncia as condicdes fisicas e econdmicas, além do nivel educacional, idade, estrutura
familiar, ocupacdo, cultura, e as politicas publicas também atuam de forma determinante no
que diz respeito a Mobilidade Urbana (VASCONCELLOS, 2001; ANTP, 2003; BRASIL,
2004; BARCZAK, 2009; MORTARI; EUZEBIO,2009). Para Sousa (2012), a renda
influencia na escolha do modo de transporte; a idade delimita o uso e os padrdes de atividades
individuais como ir ao trabalho, a escola ou viagens para tratar assuntos particulares também
influenciam na escolha do transporte a ser utilizado.

Esses fatores, por sua vez, influenciam na quantidade de deslocamentos e na escolha
do modo de transporte a ser utilizado como afirma Vasconcellos (2005), ao relatar que a
circulacdo esta ligada a fatores individuais, tendo ligacdo entre as condicGes fisicas e a sua
capacidade de pagamento pelos custos incididos. Segundo o autor, tais fatores tornam-se
determinantes, pois quanto maior a renda, maior € a diversidade de deslocamentos devido a
inimeras atividades realizadas por pessoas desse grupo. O autor destaca ainda que, a variacdo
da mobilidade é maior quando se consideram apenas as viagens motorizadas, o que reflete o
grande impacto da posse do automovel pelos segmentos de renda mais alta.

Com a promulgagdo da Lei N° 12.587/12, foram definidas diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, e com isso, 0 uso dos transportes ndo motorizados ganhou,
cada vez mais, relevancia em politicas voltadas a mitigar problemas socioeconémicos e

ambientais. De acordo com o PlaMob, a inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve
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ser considerada elemento fundamental para a implantagédo do conceito de mobilidade urbana
(BRASIL, 2007b).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana especificou que todos 0s municipios
brasileiros com mais de 20.000 habitantes deverdo elaborar um Plano de Mobilidade Urbana,
integrado e compativel com os respectivos Planos Diretores ou neles inserido devendo ser
apresentados até 2015. Apds essa data, 0s municipios que ndo apresentarem o plano de
mobilidade urbana ficardo impedidos de receber recursos orcamentarios federais destinados a
mobilidade urbana até que atendam a exigéncia desta lei.

Cabe ressaltar que, de acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012), os municipios que ndo sdo contemplados com o sistema de transporte
publico (coletivo ou individual), o Plano de Mobilidade Urbana deve se concentrar no
transporte ndo motorizado e no planejamento da infraestrutura urbana conforme abordagem

do topico a seguir.

2.2 Mobilidade por bicicleta

Segundo a Abraciclo (2010), a producdo anual cresceu de 2,2 milhdes em 1991 para
5,5 milhGes em 2007. Porém, numero ndo reflete na preferéncia de circulagdo do transito. De
acordo com Chapadeiro (2011), na pratica, o que se verifica sdo os ciclistas enfrentando
grandes dificuldades para circular com conforto e qualidade.

O uso da bicicleta como meio de transporte tem um grande potencial em cidades
médias’ em que geralmente as viagens se caracterizam por serem curtas. J& nas grandes
cidades, onde os deslocamentos sdo mais longos, o transporte cicloviario, se conectado a
outro modal, torna-se uma boa alternativa para otimizacdo do numero de automoveis em
circulacéo.

Estudos realizados por Pezzuto (2002) indicam que as bicicletas ainda sdo pouco
utilizadas nas cidades brasileiras e muitos gestores publicos consideram investimentos em
ciclovias um desperdicio devido as intempéries e os acidentes que o transporte cicloviario esta
sujeito. S&o varios os fatores que influenciam no uso da bicicleta, entre eles, Sousa (2012)
destaca: a renda, que € determinante na posse de veiculos; também o género, afinal as

mulheres estdo mais sujeitas aos riscos sociais do que os homens e por fim os padrdes de

! Cidades acima de 500 mil habitantes
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atividades tais como: ir a escola, ir ao trabalho, viagens para realizar atividades particulares
entre outras.

De acordo com Neri (2012), os fatores econémicos e a baixa qualidade do transporte
coletivo, sdo os principais condicionantes que influenciam na decisdo do uso da bicicleta
como modo de transporte em varias cidades brasileiras. Sendo um meio de transporte
econdmico e acessivel a todas as classes sociais, a bicicleta além de ndo poluir, ocupa menos
espaco tanto na malha vidria quanto nos estacionamentos. Pires (2008), destaca como
vantagens no uso da bicicleta o baixo custo de energia e infraestrutura que a bicicleta possui,
sendo uma grande contribuidora para a reducdo do impacto ambiental e espacial quando
comparada a outros veiculos. Segundo a autora, a bicicleta possui uma flexibilidade que
independe de linhas, terminais, caronas de terceiros, horarios de transporte publico, sendo de
facil manobra, podendo locomover-se em diferentes rotas, até mesmo inacessiveis a outros
tipos de veiculos, tendo uma caracteristica de deslocamento porta a porta.

Apesar de seus inimeros beneficios, a bicicleta ainda é pouco utilizada como
transporte para viagens a trabalho e escola, sendo mais popular entre os trabalhadores,
principalmente em relacdo aos empregados de industrias, construcdo civil, e de pequenos
estabelecimentos comerciais e de servigos das grandes areas urbanas e percebida muitas vezes
para atividades de lazer, principalmente como brinquedo para criangas ou uso exclusivo para
0 deslocamento de pessoas de baixa renda, como argumenta Braga e Miranda (2006) ao
relatarem que as pessoas que mais fazem uso da bicicleta como transporte estdo localizadas
nas periferias, pois em muitos casos, a necessidade de dois transportes diferentes para o
trajeto casa-trabalho, sem a integracéo tarifaria, encarece o transporte.

Neste contexto, cabe observar que a bicicleta € um meio de transporte que compete em
alguns aspectos em termos de igualdade com o transporte motorizado, como diz Boareto
(2010)

em deslocamentos de até 5 km, além de muito eficiente, a bicicleta possui
flexibilidade quase igual & de um pedestre, mas com velocidade muito superior,
equiparavel a de um automével (considerando-se, naturalmente, as condicGes de
trafego nos grandes centros urbanos) (BOARETO, 2010, p. 25) (Figural).

Em contrapartida, o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007) sustenta que o tamanho
da cidade e o motivo da viagem sdo determinantes na disposicdo do ciclista em percorrer
certas distancias, logo, aceitam-se para fins de planejamento, distancias viaveis entre 5 km e
7,5 km pois, a bicicleta quando adequadamente planejada e usada exerce um papel importante

no sistema global dos transportes.



21

Figura 1 — Gréafico comparativo do tempo de deslocamento porta a porta para distancia de 5 km
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Fonte: Boareto (2010)

Quanto a ocupagdo do espago, as pessoas ao se deslocarem, ocupam uma média
diferente de espaco publico conforme o meio de transporte que utilizam. A Figura 2 ilustra
que, em trem ou metrd, a relacdo espaco/deslocamento de uma pessoa é de 9m2; em vias para
pedestre, 4m2; em vias para ciclistas, 11m2; em 6nibus, 16m?2 e em automaveis (com ocupacao
média urbana de 1,2 ocupante por veiculo), 120m2 (BOARETO, 2010).

Figura 2 - Espaco utilizado por modo/pessoa
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Fonte: Banister e Button (1993) apud Boareto (2010)

Assim, percebe-se que o automdvel ocupa 10 vezes mais espago publico do que a

bicicleta para transportar o mesmo namero de pessoas.
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2.2.1 Planejamento Cicloviério

As melhorias das condi¢des para a mobilidade urbana utilizando as bicicletas devem
ser diretamente ligadas ao planejamento urbano e de transportes e suas diretrizes devem estar
inseridas no plano diretor municipal e complementadas com a regulamentacéo do transporte
cicloviario através de leis e decretos. Além disso, em estancia maxima, o Estatuto da Cidade
determina a funcdo social da propriedade em busca de cidades sustentaveis para todos,
incluindo a questdo da mobilidade urbana. E importante a capacitacdo de funcionarios
técnicos municipais das prefeituras, junto ao Ministério das Cidades para o planejamento
cicloviario (BRASIL, 2007).

O plano diretor cicloviario € um importante instrumento para as cidades implantarem
um sistema de ciclovias que atenda de forma objetiva o transporte urbano. Dentre 0s seus
principais objetivos, estdo: a integracdo da bicicleta com outros meios, acessibilidade,
agilidade nos deslocamentos para todo o cidaddo e reestruturacdo urbana. A educacdo da
populacdo e a implantacdo de infraestrutura adequada também sdo fatores importantes para o
sucesso do planejamento cicloviério.

De acordo com Brasil (2007), a elaboragcdo de um plano de mobilidade por bicicletas
deve partir do principio que existem duas abordagens paralelas que devem se complementar
ao longo do processo. A primeira delas é a abordagem técnica que se utiliza de metodologias
classicas de planejamento de transporte através de mapas, desenhos, esquemas, previsao de
demandas e indicadores econdmico-sociais. A segunda é a abordagem social que abrange
questdes diretamente relacionadas com a sociedade (populagéo e entidades de classe), sobre o
que ela pensa a respeito das condi¢cbes da mobilidade urbana municipal da receptividade e
aprovacdo das medidas que venham a ser definidas. No mais, sdo apresentados oito itens
necessarios para a montagem de um plano cicloviario:

I. Obtencdo de mapas e plantas com informacdes como uso do solo, topografia,
intersecdes e dados sobre acidentes;

Il. Contagem de trafego de ciclistas ou dados de movimentagdo dos mesmos pela
cidade;

I1l. Contatos previos com ativistas, clubes ou associacbes de ciclismo para
conhecimento das caracteristicas destes usuarios da bicicleta, problemas enfrentados e outros
dados para a realizagéo do plano;

IV. Mapeamento de informacdes para a interface dos projetos;
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V. Desenho preliminar de rede imaginaria, com as possibilidades das vias com
potencial para o recebimento de infraestrutura cicloviéria ou que possam compor rotas para
ciclistas;

VI. Definicdo de areas com demandas para a colocacdo de estacionamentos para
bicicletas (paracilos ou bicicletarios);

VII. Identificacdo de areas com potencial para integracdo da bicicleta com outros
modos de transporte urbano (6nibus, metrds ou trens);

VIII. Divisdo da cidade em &reas homogéneas quanto a demanda por servigcos e
atendimento as necessidades bésicas de deslocamento dos ciclistas. Por exemplo: bairros
industriais ou comerciais.

Além desses itens, faz-se necessario a determinacdo dos pontos de travessia, situacdes
de seguranca do ciclista como as sinalizagbes e demais equipamentos de apoio. E importante
salientar que, a area necessaria para a implantacdo de ciclovias e ciclofaixas é menor que a de
rodovias e o custo de manutencdo também sdo menores. Todavia, 0 investimento em
infraestrutura adequada e o uso de um novo meio de transporte ndo diminuem, num primeiro
momento, 0s custos diretos com os modais ja existentes, mas previnem futuras e constantes
expansdes de infraestrutura rodoviaria (RAU, 2012). Portanto, além da implantacdo de um
sistema cicloviario, sdo necessarias outras agdes como campanhas educativas no transito
através de cartilhas com orientacbes de conduta dos ciclistas na via publica e a

conscientizacao dos demais usuarios para a bicicleta como meio de transporte na cidade.

2.2.2 Infraestrutura Cicloviaria

O artigo 21 do Cddigo de Transito Brasileiro, Lei 9.503 de 1997, determina que
compete aos orgaos do executivo (Federal, Estadual e Municipal) e suas entidades rodoviarias
planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, pedestres e animais, e
promover o desenvolvimento da circulagdo e seguranca do ciclista (BRASIL, 1997). Porém,
ndo é isso que acontece nas cidades brasileiras; observa-se que, mesmo a lei estando em vigor
ha 17 anos, sdo poucas as cidades brasileiras que oferecem uma infraestrutura exclusiva e
adequada para bicicletas, na maioria dos casos, as ciclovias e ciclofaixas implantadas s&o
retalnos sem conexao entre si que obriga o ciclista a compartilhar espacos com os veiculos
motorizados, na malha viaria, e com os pedestres, nas calcadas.

Dentro deste contexto, este item apresenta algumas alternativas e formas de organizar

a circulagéo de bicicletas em ambientes urbanos.  Alguns autores vém discutindo as
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tipologias das vias para bicicletas. A saber, Leal e Jacques (2000) relatam, em seus estudos,
que os tipos de vias ciclaveis podem ser determinados segundo duas caracteristicas: quanto a
sua insercdo e hierarquizacdo no sistema viario. Por sua vez, Miranda (2007) afirma que os
espacos cicloviarios sdo divididos em: vias totalmente segregadas (ciclovias), faixas
parcialmente segregadas (ciclofaixa) e o espago compartilhado. Por outro lado, Ribeiro (2010)
divide basicamente em quatro os tipos de vias ciclaveis: ciclovias, ciclofaixas, ciclorotas, vias
de trafego compartilhado. Para uma melhor compreensédo dos tipos de vias para bicicletas é

importante conhecer suas vantagens e desvantagens.

I. Ciclovias

Séo espacos exclusivos destinados a circulacdo de bicicletas. Podem localizar-se ao
longo do canteiro central, nas calgadas laterais ou na via utilizada pelo traéfego motorizado,
desde que haja segregacdo (BRASIL, 2007). Suas vantagens estéo relacionadas na atragéo do
usudrio e suas desvantagens esta ligado ao tempo de implementacdo da pista sendo que, seu
formato pode criar barreiras para o acesso a calcadas e suas intersecdes podem causar

conflitos tanto nas esquinas quanto em rotatorias.

Il. Ciclofaixas

Séo faixas exclusivas para trafego de bicicletas nas pistas de rolamento, delimitadas
por pintura e/ou sinalizadores no pavimento, sem a utilizacdo de obstaculos fisicos (BRASIL,
2001). O objetivo desta € separar o ciclista do fluxo dos veiculos motorizados e normalmente
sdo unidirecionais, com os ciclistas trafegando na mesma direcdo dos veiculos, estas podem
ser implantadas em vias arteriais ou coletoras, porém, muitas vezes, sdo utilizadas para
circulacdo e estacionamento de veiculos. Logo, sua implantacdo ndo é recomendada em vias
de grande fluxo, para ndo comprometer a seguranca do ciclista; e sua vantagem estad na
implementacdo que além de rapida, é barata e incentiva o ciclista a circular na direcao correta.
A principal desvantagem € a falta de seguranca, porque esse tipo de faixa pode ser invadida

por carros e motos.
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I1l. Ciclorotas

Sé&o vias sinalizadas para indicar a preferéncia de bicicletas sobre os demais veiculos,
como rege o codigo de transito. De acordo com Gondim (2010), ciclorotas sdo as vias
selecionadas para fazer uma determinada rota a ser percorrida por bicicletas e as ciclorotas
podem ser instituidas para periodos curtos de tempo, como fins de semana e feriados. Sua
principal vantagem estd na implementacdo, rapida e econdmica, além do mais pode

complementa as ciclovias e ciclofaixas para se chegar ao destino final do usuéario de bicicleta.
IV. Vias de trafego compartilhado
Séo espacos divididos com os demais modos de transporte e ndo necessariamente
identificados por sinalizacdo especifica. Segundo o artigo 5° do Cédigo de Tréansito Brasileiro,
a circulacdo de bicicletas pode ocorrer nas vias urbanas e rurais de pista dupla. Esse tipo de

espaco € comumente utilizado em parques.

Figura 3 - a) Ciclovias em Sorocaba, SP; b) Imagem da ciclofaixa em Copenhague, Dinamarca

Fonte: www.catracalivre.com.br; www.aczs.wordpress.com (2014)

O Cddigo de Transito Brasileiro, CTB, na Lei n°® 9.503/1997, prevé que os locais de
circulagdo da bicicleta, na auséncia de ciclovia ou ciclofaixa, sdo o acostamento ou bordos da
pista de rolamento, caso esta ndo possua acostamento, sempre no mesmo sentido de
circulacdo da via. Além disso, ndo € permitido o trafego de bicicletas nos passeios, a ndo ser

que o 6rgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via permita sua circulacdo, desde que


http://www.catracalivre.com/
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devidamente sinalizado (BRASIL,1997). De acordo com o ITDP? México (2012), os critérios
de selecdo para a escolha da melhor infraestrutura viéria para a circulacdo de bicicletas
dependem do tipo de via, do volume e da velocidade do trafego, além de priorizar o conforto e
a seguranca dos pedestres e ciclistas.

Contudo, para o aumento significativo do uso da bicicleta, é importante ndo somente a
criacdo de ciclovias, mas a reorganizacdo dos outros modos de transporte, logo € preciso um
balanco entre os interesses por trafego motorizado e ndo motorizado. Pois, no entendimento
de Pires (2008), o transporte cicloviario inserido no sistema de transporte urbano pode ter um
papel complementar e/ou alternativo. E complementar quando se integra a outros meios de
transporte no percurso casa/trabalho, por exemplo; e torna-se uma alternativa para a
realizacdo de viagens curtas, sendo assim uma opcao para a substituicdo dos automdveis.
Portanto, a bicicleta para se tornar competitiva e vantajosa em relacdo aos outros meios de
transportes, é necessaria que esteja inserida na malha viéria uma infraestrutura cicloviéria que
ofereca aos usuérios ao longo do percurso, seguranca, fluidez, conforto e, para que um
sistema cicloviario se torne satisfatorio, ele deve interligar os principais caminhos utilizados
pela populacdo e garantir seguranca aos usuarios.

Porquanto, o Manual do Planejamento Cicloviério recomendava que, por seguranca,
sempre que possivel, fossem implantadas ciclovias ao invés de ciclofaixas, pois as ciclofaixas
quase sempre foram utilizadas como espacos para estacionamento e circulagdo de motoristas.
Além disso, o GEIPOT (2001) destaca ainda como componentes integrantes da infraestrutura
cicloviaria as passarelas, passagens subterraneas e equipamentos que permitem a integracdo
da bicicleta com outros modos de transporte como: ciclotrens, ciclodnibus (Figura 4).

Independente do tipo, toda integracdo deve garantir facilidades ao usuario e, no
entendimento de Aquino e Andrade (2007), o uso da integracdo nos transportes publicos de
passageiros tem sido uma estratégia para aumentar a mobilidade nas areas urbanas, reduzindo
o custo do deslocamento tornando-o mais acessivel a populacéo de baixa renda.

Além dos componentes que integram a infraestrutura cicloviaria, é importante a
implantacdo de bicicletario em favor dos ciclistas, pois a disponibilidade desses espacos em
locais apropriados é fundamental para a sua utilizacdo no meio urbano. Porém, € comum
observar a negligéncia desses espacos no entorno dos edificios comerciais, em estagdes de

onibus ou em pdlos geradores de viagens. Com efeito, para 0 GEIPOT (2001), a melhoria das

2 Instituto de Politicas para el Transporte y I-CE Desarrollo e Interface for Cycling Expertise.
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condicGes da mobilidade por bicicleta nas cidades ficara comprometida se, ao atingir seu

destino, o ciclista ndo encontrar facilidade e seguranca para estacionar.

Figura 4 - llustracéo de outros componentes da infraestrutura cicloviaria: a) Ciclodnibus; b) Ciclotrens

Fonte: www.mobilize.org.br (2013)

Os estacionamentos para bicicletas podem ser utilizados por um curto periodo —
paraciclo — que sdo comumente instalados em espacos publicos com o objetivo de manter as
bicicletas de forma organizada; ou a longo periodo de tempo — bicicletario — que possui uma
infraestrutura de grande ou médio porte e podem ser instalados em locais publicos ou
privados. Segundo o GEIPOT (2001), nesse tipo de estacionamento, pode incluir: o controle
de acesso, a criacdo de cadastro, bomba de ar-comprimido, borracharia entre outros servicos.
A figura 5 ilustra os modelos de paraciclos mais recomendados: o do tipo “U” invertido e o
tipo “A”; esses tipos permitem uma maior fixacdo no piso e facilita o travamento das

bicicletas que garante uma seguranca minima contra furtos (BRASIL, 2007).

Figura 5 - Fotografia ilustrando os modelos de paraciclos classificados como a) tipo “U”; b) tipo “A”

Fonte: www.vadebike.org (2013)
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Além dos fatores que influenciam no uso da bicicleta e dos equipamentos que
integram a infraestrutura cicloviéria, sdo necessarios cinco requisitos que sdo primordiais para
o0 planejamento cicloviario a fim de incentivar o uso da bicicleta, pois o sucesso da
infraestrutura viaria depende da: i) coeréncia, ii) linearidade, iii) atratividade, iv) seguranca,
v) conforto (BUIS, 2006; BRASIL, 2007, CHAPADEIRO, 2011), cujos suas principais
caracteristicas serdo descriminadas a seguir.

eCoeréncia - A coeréncia implica em uma infraestrutura com unidade visual
consistente, através de um desenho facilmente reconhecivel; constancia nas larguras de
ciclovias e ciclofaixas e um sistema de informacéo e sinalizacdo adequado aos ciclistas. Para
Chapadeiro (2001), isso possibilita o usudrio utilizar ndo somente da infraestrutura cicloviéria,
propriamente dita, como também informa-lo a respeito de rotas alternativas, tempo de

percurso, topografia, entre outros;

e Linearidade — de acordo com Brasil (2007), uma boa infraestrutura cicloviéria é
aquela que oferece ao ciclista rotas diretas e claras, sem desvios e com o0 minimo de
interferéncia. Para tanto BUIS (2006) afirma ser primordial: a) uma malha de rotas fechadas,
b) a permissdo de circulacdo em todas as vias, c) atalhos onde for possivel, d) seméaforos
favoraveis aos ciclistas. De fato, o planejador ao obedecer estes fazem com que o ciclista

reduza seu tempo de viagem e diminuicdo do esforgo fisico nos deslocamentos;

e Atratividade - A atratividade ocorre quando as rotas cruzam ambientes
diversificados, agradaveis, seguros quanto a criminalidade e coincida 0 minimo possivel com
vias arteriais de transito motorizado. Chapadeiro (2011) argumenta que este critério precisa de
uma atencdo especial na etapa do planejamento, pois, segundo o autor, quem ndo usa a

bicicleta como meio de transporte se sentira instigado a planejar as vias mais atrativas;

e Seguranca — também ainda nos estudos de Chapadeiro (2011), a seguranca viaria €
um dos requisitos mais complexos pois, este item deve atender quatro niveis de planejamento:
de redes, das secOes, dos cruzamentos e do pavimento. A infraestrutura cicloviaria deve ser
planejada de forma a garantir aos usudrios seguranga ao longo do percurso, promovendo a
visibilidade e a previsibilidade. Conforme Brasil (2007), os projetos geométricos, as medidas

de moderacdo de trafego, a protecdo fisica para pedestres e ciclistas, a sinalizagéo,
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fiscalizacdo, entre outros, sdo medidas que contribuem, quando bem planejadas, para a

seguranga no sistema viario para a reducdo de acidentes.

e Conforto — Baseando-se nas premissas de que as ciclovias oferecam conforto e
seguranca aos ciclistas fazendo com que novas pessoas passem a utilizar a bicicleta como um
modo de transporte, este requisito torna-se determinante para o planejamento das ciclovias.
Afinal, para a pista oferecer o conforto adequado aos ciclistas é necessario apresentar uma
superficie regular e antiderrapante. Chapadeiro (2011) salienta a importancia das larguras das
infraestruturas e complementa que é necessario a protecdo das intempéries (sol, vento e
chuva) sempre que possivel e, que o ciclista ndo seja forcado a desmontar da bicicleta durante
seu deslocamento principalmente nas intersecoes.

Para 0 sucesso da implantacdo do planejamento cicloviario, é necessario que o
planejador conheca as possibilidades e limitacdes tanto do ciclista quanto da bicicleta. A

tabela 1 apresenta um breve resumo dos requisitos essenciais para um planejamento

cicloviério.
Tabela 1 — Os critérios e suas principais caracteristicas do planejamento cicloviario
CRITERIOS DESCRICAO PRINCIPAIS
CARACTERISTICAS
A infraestrutura cicloviaria definida por uma | Facilidade de visualizacdo; liberdade
Coeréncia rede Unica, continua e coerente com conexdes | de escolha de rotas e a qualidade das
a todos os pontos de origem e destino dos | conexdes.
ciclistas.
A infraestrutura cicloviéria oferece ao ciclista | Reducéo das distancias e
Linearidade | rotas diretas e claras, onde os desvios e as | consequentemente do tempo de

interferéncias sdo minimos.

viagem e do esforgo fisico;

Atratividade

A infraestrutura ciclovidria integrada ao
entorno de forma que proporcione uma
pedalada atrativa.

Visibilidade; paisagem diversificada;
seguranga quanto a criminalidade;

Seguranca

A infraestrutura ciclovidria garante a
seguranga dos ciclistas e dos outros usuarios
da via.

Reducéo dos acidentes de transito com
vitimas e dos conflitos com trafego
motorizado.

Conforto

A infraestrutura cicloviaria propicia um fluxo
rapido e confortavel a circulacéo de bicicletas.

Declividade adequada; qualidade do
pavimento; possibilidade de parada e
protecao as intempéries.

Fonte: Adaptado de CHAPADEIRO (2011) apud I-CE, (2009)

Atualmente, o cenario urbano em que vivemos apresenta diversos aspectos que
dificultam a inclusdo do ciclista em seu ambiente como, por exemplo, 0 crescimento

desordenado das cidades brasileiras e sua falta de integracéo entre o desenvolvimento urbano,
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a mobilidade e o transporte, resultando na apropriagdo quase completa da infraestrutura viaria
por veiculos motorizados. Dai a importancia das cinco exigéncias para o planejamento
cicloviario a fim de contornar os desafios apresentados de modo a incluir os ciclistas no meio

urbano.

2.2.3 Caracterizacdo das viagens por bicicleta

Normalmente, as viagens realizadas por bicicletas sdo classificadas em dois grandes
grupos: utilitarias e de lazer. No primeiro grupo encontram-se as viagens do tipo casa -
trabalno ou casa — escola/universidade e suas caracteristicas estdo relacionadas ao
tempo/horério, pois normalmente sdo viagens realizadas semanalmente no mesmo horario e
rota (NERI, 2012), em seguida vem as viagens de servico que apresentam deslocamentos
domésticos como: compras ou visitas que, de acordo com o autor, suas prioridades sao
seguranca e conforto, ndo tendo preocupagdo com o tempo de viagem. Por Gltimo esta o grupo
das viagens de lazer que é caracterizado por serem realizadas em locais mais afastados do
centro urbano, em parques e outras areas naturais (CLARK E PAGE, 2002 apud NERI,
2012).

E importante destacar que a maioria das viagens casa-trabalho/escola, é realizada
geralmente no horario de pico, hora de maior fluxo na malha viaria, e as viagens utilitarias sao
feitas fora destes periodos. Para Clarck e Page (2002 apud NERI, 2012), isto significa um
aumento na vulnerabilidade do ciclista, pois a prioridade para seguranca é dada fora dos
horarios criticos, que primam pela eficiéncia.

Os motivos de deslocamento e o tamanho da cidade sdo fatores decisivos na
disposicdo do ciclista em utilizar a bicicleta para deslocamento urbano, muitos autores
recomendam distancias de até 5 km (COMISSAO EUROPEIA,2000; BRASIL, 2007;
BOARETO, 2010). Para Sully (2000), muitos paises europeus parecem coincidir com a
experiéncia do Reino Unido, onde aproximadamente 75% de todas as viagens sao menores de
5 milhas (8 km) e 50% tém menos de 2 milhas (3 km).

Neri (2012) destaca a importancia do uso do solo na escolha pelo modal, pois tanto a
topografia quanto a densidade populacional e a localizacéo das fungdes urbanas afetam no uso
da bicicleta. Estudos realizados por Jensen (2000) comprovam que as cidades planas,
circulares e com altas densidades demograficas sdo mais propicias para o transporte

cicloviario.
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Apbs apresentar as caracteristicas do planejamento cicloviario, infraestrutura
cicloviaria e os tipos de viagens por bicicleta, a sequir serdo apresentados alguns exemplos de
gerenciamento de mobilidade enfatizando o uso da bicicleta em campus universitario a nivel

nacional e internacional.

2.3 Estratégia de mobilidade em Campus Universitario

A excessiva utilizacdo do automdvel tem-se tornado um habito de mobilidade
preocupante, principalmente nas zonas onde se localizam espagos que geram e atraem viagens
com intensidade, no qual ocorrem congestionamentos e consequentemente impactos
ambientais e impactos na qualidade de vida da populagéo (SILVA, 2009).

Os polos geradores de viagens, PGV’s, podem ser definidos como os locais ou
instalagbes de distintas naturezas que tem em comum o desenvolvimento de atividades de
porte e escala capazes de produzir um numero significativo de viagens (PORTUGAL E
GOLDNER, 2003; REDPGV, 2009). No entendimento de Silva (2009), essas viagens sao
pendulares e ocasionam problemas de transito que interfere na acessibilidade e na fluidez do
trafego, e dai surge a necessidade de estabelecer medidas que impliqguem na utilizacdo de
alternativas de transporte de forma a gerir a mobilidade.

Na visdo de Silva (2009) € nesse sentido que surge o conceito de gestdo de
mobilidade, que traduz as politicas, estratégias e medidas a serem adotadas de forma a
otimizar as viagens de veiculos automotores geradas pelo PGV e ponderar as areas onde 0s
polos estdo localizados a fim de estabelecer os padrbes das viagens e identificar a melhor
estratégia de mobilidade.

Do ponto de vista de Caipa (2006), o Gerenciamento de Mobilidade (Mobility
Management — MM) surge da necessidade de reduzir o nimero e a extensdo das viagens
realizadas por automoveis, mas sem impor a proibicdo do seu uso. Fazendo uma breve
retrospectiva, o conceito de gerenciamento de mobilidade vem sendo aplicado desde a década
de 1950 quando surgiram os primeiros estudos, onde a principal abordagem baseava-se na
previsdo da demanda para prover infraestrutura viaria e sistemas de transportes para atender
essa previsao. Posteriormente, na década de 1960, surgiram na Europa medidas de moderagéo
de trafego, Traffic Calm, onde o principal objetivo era reduzir as agressées do automovel no
ambiente urbano, com a restricdo do seu uso (REAL, 2008; MACEDO, 2001 apud CAIPA,
2006).
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Em 1970, nos Estados Unidos, surge o conceito de Gerenciamento da Demanda por
Transporte (Transportation Demand Management - TDM) cujo objetivo era aumentar a
eficacia do veiculo individual incentivando ao aumento da ocupacdo total dos veiculos, a
utilizacdo dos transportes publicos, da bicicleta e do modo pedonal (FIADEIRO, 2008). Mais
tarde, em 1990, surge na Europa o Gerenciamento da Mobilidade (Mobility Management -
MM), com uma abordagem um pouco mais abrangente, onde a estratégia era incentivar as
mudangas comportamentais para os deslocamentos usando modos mais sustentaveis de
transporte (CAMARA, 1998).

Como descrito por Silva (2009), tanto o MM quanto o TDM, podem ser entendidas
como praticas utilizadas na area de transportes orientadas exclusivamente ao atendimento da
procura, enfatizando o planejamento e gestdo do transporte urbano, com alternativas para a
reducdo do transporte individual motorizado e mudanga no comportamento da populacéo
induzindo a utilizacdo do transporte sustentavel. Aliado a isso, Fiadeiro (2008) e Ferreira;
Silva (2008) sustentam que as medidas de gerenciamento de mobilidade estdo direcionadas
para a promocdo da educacdo no transito, da informacdo do publico e realizacdo de
campanhas de marketing, do incentivo ao planeamento da mobilidade e do sistema de
transportes.

Ademais, 0 GM cria estratégias com ferramentas baseadas na organizacdo, promogéo e
informacdo; essas estratégias desenvolvidas dependem da forma de abordagem e das
necessidades de cada local. De acordo com os estudos de Castro (2006), Caipa (2006) e Silva
(2009), as medidas de gestdo de mobilidade podem distinguir-se em:

e Alternativas ao uso dos automodveis com estimulo de viagens compartilhadas —
esse tipo de medida remete para alternativas ao uso mais eficiente do automovel, tanto através
do incentivo a0 aumento da taxa de ocupacdo dos veiculos como através de medidas
restritivas ao seu uso como: a) carsharing®, b) carpool®, c) faixas para veiculos de alta
ocupacdo, d) pedagio urbano, e) moderacdo de trafego, f) area com restricdes ao trafego de
automaveis (SILVA, 2009);

e Incentivo ao uso de modos ndo motorizados — os modos ndo motorizados,
bicicleta e 0 modo pedonal, contribuem para a reducdo da poluicdo do ar, e para a saide da

populacdo. Portanto, para o sucesso dessas medidas, € necessario a oferta de uma

® Programa de aluguel de carros por algumas horas do dia. Apena uma empresa no Brasil oferece esse tipo de
servico que ocorre na cidade de S&o Paulo.

* Espécie de “carona solidaria”, onde as pessoas planejam 0s custos dos automéveis, como o combustivel,
oferecendo as vagas dos passageiros dos automoveis em determinados trajetos.
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infraestrutura adequada aos pedestres e aos ciclistas integrando-a com outros modos de
transporte;

e Incentivo ao uso do transporte publico — a melhoria no servi¢co do transporte
coletivo é considerada segundo Silva (2009) uma medida de gestdo de mobilidade no sentido
de incentivar a populacdo a aumentar 0 seu uso em detrimento do transporte individual. De
acordo com Caipa (2006) as melhorias que podem ser desenvolvidas sdo: a) melhoria no
transporte coletivo, b) vias prioritarias para o transporte publico, c) desenvolvimento
orientado para o transporte publico;

e Programas de reducéo de viagens de trabalhadores — esses programas fornecem
recursos e incentivos aos trabalhadores para a reducdo das viagens de automovel, as medidas
gue podem ser adotadas por gestores sdo: a) teletrabalho, b) horario flexivel e escalonamento
do trabalho, c) semana comprimida, d) garantia de volta pra casa;

e Gestdo de estacionamentos — este tipo de medida envolve a adocdo de varias
estratégias para otimizar o uso dos lugares de estacionamento. Para Silva (2009), as cidades
devem minimizar a ocupacdo de espagos publicos, dando prioridade a utilizacdo de
estacionamentos pagos, publicos ou privados, fora das vias, proibir o estacionamento ao longo
das vias, obstruir as faixas de trafego ou substituir os passeios publicos. Essas medidas podem
ser: a) cobranca de estacionamentos, b) formas de administrar o uso do estacionamento, c)
partilha de estacionamento, d) estacionamento Park & Ride’;

e Medidas de moderacdo de trafego — esse tipo de medida esta relacionada ao
controle de velocidade através de estreitamento das vias e radares, e ao controle de volume do
trafego que esta relacionado ao desvio do trafego para vias com maior capacidade de fluxo e
controle através de pedagios (CAIPA, 2006);

e Conscientizagdo — sdo realizadas através de campanhas educativas que incentivam e
informam aos usuarios sobre mudangas comportamentais necessarias, e campanhas de
marketing que ajudam nas escolhas dos modais.

Segundo Caipa (2006), os principios e as estratégias de Gerenciamento de Mobilidade
(MM e TDM) sdo aplicaveis em quaisquer areas geogréaficas, seja uma cidade ou um lugar
especifico; logo é aplicavel aos campi universitarios. Logo, para Silva (2009), as
universidades sdo locais onde as medidas de gerenciamento de mobilidade séo ajustaveis,

porém seu processo de implementacdo difere de Universidade para Universidade, uma vez

® Tradugdo adaptada “estacione e prossiga”, consiste em estacionamentos conectados com estagdes de transporte
publico que permitem aos passageiros a deixarem seus automoveis e prosseguirem a viagem de trem, metro,
Onibus ou outro meio de transporte compartilhado (ABRAPARK, 2014).
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que os principios e as estratégias utilizadas dependem das necessidades que devem ser
cobertas e das mudancas a serem feitas no que diz respeito a mobilidade nos campi. A seguir
sdo apresentas alguns programas de GM implementados em universidades da Europa (Mobily

Management — MM) e dos Estados Unidos (Transportation Demand Manangement — TDM).

2.3.1 O uso da bicicleta dentro e fora do campus universitario

Ao longo da ultima década tém sido muitas as universidades que tém promovido
diversas politicas globais e combate aos congestionamentos de trafego e, sobretudo pelo
aumento do estacionamento, equilibrada pela requalificacdo de espacos publicos destinados
aos diferentes utilizadores e funcionalidades (SILVA, 2009). A tabela 2 sintetiza as propostas

realizadas por algumas universidades tanto da Europa quanto dos Estados Unidos.

Tabela 2 — Programas realizados em universidades da Europa e Estados Unidos.

LOCAL

OBJETIVO

PROPOSTA

Universidade
Politécnica de
Catalunha, UPC

Aumentar a consciéncia da popula¢do quanto a
realizacdo de viagens por meios de transporte
mais sustentiveis visando a melhoria da

qualidade para toda a cidade

Implantagdo de um programa de
gestdo de mobilidade e através do
projeto MOST®

Montfort Univ. e a

University of
Leicester, Reino
Unido

Estabelecer padrdes de comportamento de
viagens dos universitarios e dos servidores e
promover solugdes para os atuais problemas de

mobilidade.

Implantacdo de um programa de
gestdo de mobilidade e através do
projeto MOMENTUM’

Universidades na

Franca

Diminuir o nimero de veiculos no campus
universitario e oferecer uma maneira de se
deslocar de forma segura e econdmica para uma

populagdo com recursos econdmicos

A Prefeitura do campus em parceria

com organizagdo ndo lucrativa

chamada voiture & co adotaram o
entre

sistema de carsharing

estudantes e servidores do campus.

Universidades nos
Estados
EUA

Unidos,

Reducgdo do nimero de viagens motorizadas ao

campus universitario e escolas.

Implantacdo do programa de reducédo

de viagens chamado Campus

Transport Management — CTM

Fonte: Adaptado de Caipa (2006)

® MOST — Mobility management Strategic for the next decades, 2000-2003. Foi um dos projetos de GM que foram
desenvolvidos na Europa que conciliou a aplicacdo dos conceitos de GM, abrangendo uma variedade de instrumentos e
servigos, ndo somente na area de transporte como também nas areas de ensino, turismo, satde, lazer, desenvolvimento urbano
e grandes eventos (CASTRO, 2006).

" MOMENTUM — MObility ManageMENT for the Urban enviroMENT. Surgiu a partir do conceito de GM onde evidenciou-
se uma nova abordagem de planejamento de transporte orientada pela demanda, tanto de passageiros como de carga
(CASTRO, 2006).
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Ao contrério do que ocorre na Europa e no EUA, as universidades da América Latina
ndo possuem tradicdo em experiéncias significativas em GM nos campi. Segundo Caipa
(2006), apesar da América latina contar com um grande numero de universidades de alto
prestigio, sua literatura é quase nula quando se trata da implantacdo da estratégia de

mobilidade. A seguir se mostra dois estudos que foi possivel efetuar a compilagéo.

a) Universidade Federal da Bahia- UFBA, Brasil

Segundo Caipa (2006), na Universidade Federal da Bahia, UFBA foi desenvolvido um
estudo intitulado “Mobility Management at the UFBA Campi” [grifo da autora] em dois
campi da universidade localizado nos bairros de Ondina e Federacdo, proximo ao centro
histérico da cidade. Os problemas de acessibilidade e mobilidade entre os campi foram os
condutores da pesquisa, pois neste trecho, entre os bairros citados, o transporte individual é
muito utilizado e consequentemente, gerava problemas na circulagdo, como as retencfes no
trajeto casa/universidade.

Apbs a analise de dados, foram propostas algumas estratégias a serem adotadas de
modo a incentivar a comunidade académica a migrar para outros modos de transporte, tais
como: 1) implementagdo de uma nova rede de infraestrutura para ciclistas e pedestres no
campus e em seu entorno; 2) disponibilizacdo de linhas de transporte publico, voltadas
especificamente para 0s horarios e procura dos usuarios, a serem operadas pelo campus e sua
integracdo com transporte publico da cidade; 3) desenvolvimento de programas para 0 USO
sustentavel do carro particular através da criacdo de campanhas que fomentem a partilha do
transporte individual (CAIPA, 2006).

b) Universidade Federal do Rio de Janeiro — UFRJ, BRASIL

Com o objetivo de propor um conjunto de estratégias para melhoria das condicdes de
circulacédo e acesso ao Campus do Funddo da Universidade Federal do Rio de Janeiro — UFRJ,
Caipa (2006) buscou alternativas de transporte no intuito de reduzir os efeitos negativos
trazidos & populacdo estimulando a utilizacdo de formas mais sustentaveis de locomocao
como, por exemplo, o transporte publico. Ao final do estudo, a autora analisou as
possibilidades de implementacdo de estratégias para melhoria no GM no Campus da UFRJ e
obteve a seguinte ordem de potenciais agdes: 1) melhoramento na infraestrutura para

deslocamentos a pé internos, 2) outras integrac@es no transporte, 3) campanhas de marketing
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para incentivar transporte publico e carona, 4) Campanhas educativas para mudanga cultural
de motoristas e pedestres, 5) estabelecimento de uma organizacdo de carona programada, 6)
Aluguel de bicicletas para deslocamentos internos.

No entendimento de Caipa (2006), os campi apresentam em geral grandes impactos
que sdo ocasionados pela quantidade de deslocamentos diérios que se relacionam com seu
funcionamento. Percebeu-se que cada pesquisa realizou uma analise de modo a conhecer a
realidade e o perfil de mobilidade de cada campus bem como os conflitos de acessibilidade na
area interna do campus e em seu entorno. Assim, as estratégias utilizadas pelas Universidades
eram comuns, porém apesar das Universidades terem em comum a mesma atividade, foi
necessaria uma analise detalhada do lugar para serem aplicadas as medidas de GM.

Para o entendimento destas estratégias, Silva (2009) apresenta em seu estudo as que
sdo mais utilizadas na gestdo de Mobilidade no deslocamento para o campus universitario e

para a comunidade como:

e Deslocamento de/para o campus universitario

v’ Alternativas ao uso do automovel pessoal - Programas de seguranca para 0S
deslocamentos de bicicleta, a pé e transporte publico; melhoria e aumento das areas de
pedestres para incentivar o deslocamento a pé n entorno do campus; aumento na oferta de
transporte publico e uso ilimitado além de reduzir as tarifas; cobranca e/ou aumento na tarifa
de estacionamento; motivacdes para o0 uso da bicicleta: ciclovia, vestuario;

v’ Estimulo de viagens — implementacdo do sistema de carpooling e carsharing;
tarifas subsidiadas de estacionamento para veiculos com méxima taxa de ocupacao;
estacionamento gratuito para carpoolers;

v’ Alternativas ao uso do automovel — cronogramas alternativos nos horarios de

trabalho par funcionarios; deslocamento garantido para funcionarios;

e Comunidade

v’ Consciencializacdo — campanhas de educacdo e motivagdo dirigidas aos usuarios a
fim de incentivar mudangas comportamentais; campanhas de marketing sobre mobilidade;
campanhas de educagdo ambiental; integracdo e coordenacdo entre estudantes, docentes e

empregados para garantir o sucesso das acoes.
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Embora alguns principios e estratégias sejam comuns nos Varios exemplos
apresentados, é importante realizar uma andlise detalhada do lugar onde irdo ser aplicadas as
MM, garantindo, deste modo, uma compreensao global da situacdo de mobilidade do local em

estudo, de forma a melhor adequar as estratégias a serem adotadas.
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CAPITULO 03. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este capitulo apresenta os métodos e técnicas adotadas nesta pesquisa visando atender
ao objetivo principal de investigacdo quanto ao uso da bicicleta como uma alternativa de
transporte no acesso ao campus da UFAM. A figura 6 apresenta o esquema metodoldgico da
pesquisa.

Figura 6 — Esquema metodol6gico da pesquisa
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Fonte: Elaborado pela autora
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3.1 Pesquisa Bibliografica e Documental

Na primeira fase do estudo foi realizada pesquisa bibliogréafica e levantamento do
estado da arte. Consultas a bibliografia classica e artigos atuais resultaram no embasamento
tedrico dos temas relacionados a mobilidade urbana enfatizando o uso do transporte nao
motorizado, a bicicleta.

Com o intuito de identificar e quantificar a area em estudo, foi necessério coletar
dados atualizados da Avenida Rodrigo Otavio, na Secretaria Municipal de Planejamento
Urbano (SEPLAN).

3.2 Pesquisa de Campo

A etapa de pesquisa de campo € composta por um conjunto de métodos que avaliou o
espaco por diversas perspectivas, a do usuario, a do pesquisador e a da legislacdo. Nesta
etapa, foi possivel conhecer mais profundamente o local de pesquisa e perceber como 0s
ciclistas circulam pela via; quais séo os principais fatores que influenciam no uso da bicicleta
e os problemas encontrados. Para que se obtivessem as informacdes desejadas, foram

adotadas algumas técnicas que estdo relacionadas a seguir:

3.2.1 Caracterizacao da infraestrutura viaria

Esta etapa da pesquisa foi dividida em 3 partes. A primeira apresenta a cidade de
Manaus- AM enfatizando o sistema cicloviario existente. Posteriormente, a pesquisa abordou
o Campus da UFAM e seu entorno, onde explanou a influéncia do Campus Universitario
sobre o trénsito a cidade, principalmente no trecho em estudo e por fim, foi realizada uma
caracterizacdo da infraestrutura viaria da Av. Rodrigo Otavio, objeto de estudo desta pesquisa.

Para a realizacdo desta, foi elaborada uma planilha de observacédo para a caracterizacdo
da via (APENDICE A), que foi respondida de modo a chegar a um diagnéstico da area em
estudo. Ao longo do periodo de aplicacdo da planilha, que ocorreu no periodo de 28 de maio a
01 de junho de 2014, também foram utilizadas as técnicas de observacdo direta, registro
fotogréfico, anotacGes e croquis e levantamento arquitetonico. A aplicagdo deste instrumento
de pesquisa ocorreu no periodo da tarde entre 14h e 16h, durante a semana e um final de

semana e, a analise de cada trecho teve a duracao de aproximadamente uma hora e meia.
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A planilha foi estruturada seguindo o método utilizado em Bogoté pelo Plan Maestro
de Cicloruta (1998 apud CHAPADEIRO, 2011) que estabeleceu algumas funcdes a serem
levadas em consideracdo ao se construir ou ampliar uma ciclovia, a saber:

e Localizacéo - foi identificado o nome da via em estudo, o trecho e a dimenséo da area
analisada. Um croqui ilustrativo da area com as principais vias de circulacdo de veiculos

motorizados e ndo motorizados também foi apresentado;

e Infraestrutura - foi observado no local se ha presenca de ciclovias e/ou ciclofaixas bem
como dispositivos de seguranga aos ciclistas: sinalizacdo horizontal e vertical, canteiro

central, entre outros;

eEntorno - verificou-se a presenca de edificagcfes quanto ao seu uso: residencial,
comercial, uso misto, institucional, vazios urbanos e quanto ao seu gabarito e indicacdo dos

polos geradores de trafego em um raio de 5km da entrada do campus da UFAM,;

e Acesso e Circulacdo - verificou-se a situacdo da via em cada trecho, se a pista €
regular, pavimentada e se ha pista exclusiva para o transporte publico. Neste item também foi
possivel observar a presenca de faixas de seguranca, rebaixamento de meio fio, seméaforo para
veiculos e uma pequena ciclofaixa na travessia de vias veiculares na frente do campus da
UFAM.

e Caracteristicas fisicas da via - Apds a realizacdo desta etapa, foi possivel sistematizar
e analisar os dados levantados na pesquisa através de gréaficos, tabelas, mapas e planilhas
eletrbnicas no qual identificou o potencial do uso da bicicleta na area em estudo e os conflitos

de trafego.

3.2.2 Questionario

Segundo Rheingantz et al. (2009), o questionario pode ser definido como um
instrumento de pesquisa que contém uma série ordenada de perguntas com um determinado
assunto ou problema que tanto pode ser entregue pessoalmente, enviado por correio, por e-

mail ou ainda disponibilizado pela internet.
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O questionario € um método utilizado por uma gama de pesquisadores, entre eles é
importante citar Aultman-Hall e Hall (1998 apud FRANCO, 2012) que utilizou o questionario
com o proposito de levantar informacg6es sobre ciclistas no Canada. Os questionarios foram
distribuidos apenas para estudantes universitarios ciclistas, e devolvido pelos correios. Entre
as questdes abordadas, destacam-se as informacdes referentes as caracteristicas das viagens
por bicicleta: comprimento e tempo das viagens, velocidade média e percurso escolhido e
acidentes.

No Brasil, alguns pesquisadores utilizam o questionario como parte da pesquisa. Entre
eles podemos citar Silva (2009) e Ferreira e Sanches (2013). Silva (2009) durante um més
aplicou questionarios com a comunidade académica (discentes, docentes e técnicos
administrativos) do Campus da Universidade de Tras-os-Montes de Alto Douro - UTAD. Os
questionarios foram aplicados em salas de aula, no inicio de cada aula, sendo recolhidos logo
depois, e em gabinetes de professores e técnicos podendo ser recolhidos no dia seguinte.

Ferreira e Sanches (2013) utilizaram o questionario para avaliar o potencial e as
restricdes existentes para implantacdo de um plano de mobilidade cicloviaria no campus da
Universidade Federal de Sdo Carlos, UFSCar. De inicio, realizaram uma pesquisa piloto com
30 estudantes para identificar eventuais dificuldades e concluiram que os questionarios
deveriam ser aplicados via internet para facilitar o acesso aos respondentes. No total, foram
obtidos 401 questionarios respondidos sendo 376 validos.

Neste trabalho, o questionario foi baseado em estudos desenvolvidos pelo Manual de
Planejamento Cicloviério® (GEIPOT, 2001), Silva (2009) e Ferreira e Sanches (2013), porém
adaptado para a realidade dos usuérios que circulam no entorno do Campus da UFAM, onde
foi aplicado. Os objetivos da pesquisa nortearam a elaboracdo do questionario que foi
aplicado a usuarios ndo usuarios de bicicletas e contou com 15 questdes fechadas, divididos
em duas etapas. Na primeira parte, o participante fornecia dados pessoais como: idade, sexo,
local de moradia, horario de trabalho/estudo, origem e destino das viagens, meio de transporte
utilizado, tempo de viagem, distancia percorrida, motivo da viagem; na segunda, O
questionario buscou obter informagGes comportamentais dos participantes referentes aos
padroes de deslocamentos, como: modo de transporte, qual a razdo para ndo utilizar a
bicicleta naquele trajeto e avaliar os fatores que influenciam na utilizag&o da bicicleta como
forma de transporte para acessar 0 campus universitario. Considerando que o entorno do

campus da UFAM possui um grande fluxo de veiculos motorizados e um pequeno fluxo de

& Manual de politica para bicicletas que foi elaborado 1976, reeditado em 19080, revisado e ampliado em 2001 pelo GEIPOT
(Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes).
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ciclistas que é atraido pela universidade e pelo Polo Industrial de Manaus, PIM; a estratégia
de coleta de dados e amostragem procurou focar na comunidade académica e visitante do
campus.

A ferramenta utilizada para a coleta de dados foi o aplicativo Google Docs, que
permitiu elaborar e disponibilizar de uma forma abrangente o questionério e as respostas séo
automaticamente armazenadas em uma pagina de resultados. Ap6s a elaboracdo do
questionario, o proximo passo foi enviar via internet (e-mail, divulgacdo através de redes
sociais e pela ASCOM - Assessoria de Comunicacdo da UFAM). No entendimento de
Ferreira e Sanches (2013), este € um meio que apresenta vantagens em custo, agilidade na
aplicacdo e compilagéo de dados. Aliado a isso, Aarker et al. (2007) citado em Stein (2013)
reconhece que a coleta de dados utilizando o e-mail facilita o envio, podendo ser utilizado e
enviado diversas vezes em curto intervalo de tempo e podem ser respondidos de acordo com a
convivéncia e disponibilidade de tempo do entrevistado.

Ao concluir a aplicacdo dos questionarios, foi necessario realizar a tabulacdo dos
dados a fim de organiza-los. A ferramenta utilizada nesta etapa foi o programa Microsoft
Excel 2007 que permitiu a confec¢do grafica das tabelas e dos graficos. A partir dai, foi
possivel identificar o tipo de transporte utilizado, o tempo e a distancia percorrida, os fatores

que levam o entrevistado a usar a bicicleta como modo de transporte.

3.2.3 Contagem de Ciclistas

Essa técnica foi utilizada para avaliar potencial do uso da bicicleta nos deslocamentos
diarios na principal via de acesso ao campus da UFAM. A contagem de ciclistas é utilizada
por planejadores do sistema cicloviario, e suas vantagens estdo relacionadas ao baixo custo e
as informacgdes que podem ser obtidas atraves de observacgdes in loco, e a desvantagem esta
relacionada as condicdes climaticas do local, pois o pesquisador fica exposto as intempéries.

De acordo com o manual de contagem de ciclistas, elaborado pela Organizacdo Néo-
Governamental Transporte Ativo, entre os lugares ideais para realizar esta pesquisa sao as
ruas e 0s caminhos que fazem parte de algum plano cicloviario ou que sdo proximas a centros
de atracdo ou geradores de trafego, como € o caso deste estudo. O manual indica ainda que a
contagem realizada perto de uma escola ou universidade deve ser realizada nos dias uteis
durante as horas de pico (TRANSPORTE ATIVO, 2010).

Para a realizacdo desta etapa foi elaborada uma planilha de contagem, utilizando a

metodologia apresentada pela Associacdo Transporte Ativo (2010) que esta sendo utilizada
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em diversas capitais brasileiras como Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Belo Horizonte e Recife;
teve como técnica de suporte o registro fotografico e a filmagem e foi realizada por dois
pesquisadores treinados.

A planilha orientou a contagem realizada e abordou os seguintes critérios de analise:
data, hora, condi¢des climéticas (sol, chuva, nublado), género dos ciclistas (masculino ou
feminino), tipo de bicicleta (bicicleta comum ou elétrica), tipo de uso (servico, estudo ou
lazer), equipamento de seguranca (se usa ou ndo o capacete ou outro equipamento especifico),
identificacdo do percurso (verificou-se se o ciclista realiza o percurso pela via ou pelo passeio
de pedestre, calgada, e se anda na mao ou contra médo da avenida), croqui ilustrativo do fluxo
por via (APENDICE B) e, para a realizacio desta etapa, foi necessario realizar visitas in loco
a fim de verificar os horéarios de pico deste modal. Apds a definicdo dos horéarios, deu-se
inicio a contagem com um ponto de observacdo fixo na entrada do campus da UFAM. A
contagem foi realizada no periodo de 21 de maio a 09 de junho de 2014 (segunda a sexta-
feira), entre 06h e 09h. O aspecto que influenciou na escolha desse horério deu-se pela

observacao na via com maior namero de ciclistas, que em geral é antes do horario comercial.

3.2.4 Mapa comportamental centrado no lugar

Segundo Romero e Ornstein (2003), o mapa comportamental € um instrumento
utilizado para entender as diversas atividades de carater social e de lazer desenvolvidas em
areas coletivas ou em espagos que “atraem” ou “inibem” determinados usos e podem estar
acompanhados de registros de trilhas e fluxo de pessoas e veiculos com o intuito de tentar
minimizar possiveis conflitos e/ou sobreposi¢cbes, bem como ser acompanhados de
observacdes qualitativas de atividades in loco, com um carater mais antropoldgico.

E Rheingantz et al. (2009) diz que, o mapa comportamental € um instrumento
utilizado para registrar as observagdes sobre o comportamento e atividades realizadas pelo
usuério em um determinado ambiente. Para os autores, essa técnica é Util para identificar o
uso, 0s arranjos espaciais ou layouts, os fluxos e as relacfes espaciais observados, além de
indicar graficamente as interacbes, os movimentos e a distribuicdo de pessoas em um
determinado espaco relacionando-a ao tempo que permanecem no ambiente considerado. Seus
principais objetivos estdo em sistematizar o registro das atividades e da localizagdo das
pessoas num determinado ambiente, por meio de mapas esquematicos ou por graficos,
ilustrando empiricamente o0 espaco e o tempo de permanéncia ou percurso dos individuos, seu

comportamento e suas atitudes.
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Para a realizag8o desta etapa, foi necessario realizar primeiramente uma visita in loco
para o reconhecimento da area e observagdo base para 0 mapa do local contendo os aspectos
fisicos, arquitetdnicos e ambientais que pudessem afetar o comportamento dos ciclistas. O
ponto de observacdo escolhido para a aplicacdo desta técnica foi na entrada do campus da
UFAM, localizada no inicio da avenida, conhecido entre os usuarios como o trecho mais
critico da via devido ao intenso fluxo de veiculos que € atraido pela Universidade Federal do
Amazonas, e pelo Polo Industrial de Manaus (Distrito Industrial I, 11).

Ap0s a definicdo do trecho observado, foram realizadas as visitas de elaboracdo dos
mapas comportamentais nos dias 01 e 02 de junho (domingo e segunda-feira) de 2014 em trés
horarios, todos pela manhd, entre 06h as 07h, 07h as 08h e das 08h as 09h, horario em que ha

mais fluxo de ciclistas pela via analisada.

3.3 Sistematizacao e Discusséo dos Resultados

Apbs a conclusdo das etapas de pesquisa de campo, os dados levantados foram
tabulados e analisados através de gréficos, tabelas e planilhas. Apo6s a sistematizacdo dos
resultados, a pesquisa entrou em sua fase final, quando foram feitas as discussdes dos
resultados embasadas nos resultados da metodologia aplicada.
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CAPITULO 04. ANALISE DA MOBILIDADE NO ENTORNO DO CAMPUS DA
UFAM

Neste capitulo serdo apresentadas as caracteristicas do local de estudo como também
0s aspectos gerais da cidade de Manaus abordando a mobilidade no entorno do campus da
UFAM.

4.1 Aspectos Gerais da cidade de Manaus

Manaus®, capital do Estado do Amazonas, esta localizada na regido Norte de Brasil e
possui uma area urbana de 412kmz? (IBGE, 2012) (Figura 7). O crescimento populacional da
cidade foi impulsionado no periodo &ureo da borracha® e alavancou com a implantacdo da
Zona Franca de Manaus - ZFM, nos anos 60, quando recebeu incentivos financeiros da
SUFRAMA!, Superintendéncia da Zona Franca de Manaus, para que industrias estrangeiras

se instalassem na capital.

Figura 7 — Imagem da localizag&o da cidade de Manaus no contexto do estado brasileiro
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Fonte: PMM, adaptado pela autora (2014)

® MANAUS — E uma cidade histérica e portuéria, localizada na confluéncia dos rios Negro e Solimdes. Em 1669 era
chamada de Forte de S&o José do Rio Negro, elevada a vila em 1832 com o nome de Manads, em 24.10.1848 foi
transformada em cidade com o nome de Cidade da Barra do Rio Negro e somente em 4.09.1856 comecou a ser chamada de
Manaus (Fonte: www.amazonas.gov.br).

0 9 Ciclo da Borracha foi um momento importante para a histéria econdmica e social do Brasil, relacionado com a extragéo
do latex e comercializagdo da borracha. O ciclo da borracha viveu seu auge entre 1879 e 1912 (Fonte:
www.portalamazonia.com.br).

“SUFRAMA — é uma Autarquia vinculada ao Ministério do Desenvolvimento, Ind. e Com. Exterior que administra a Zona
Franca de Manaus — ZFM, com responsabilidade de construir um modelo de desenvolvimento regional que utilize de forma
sustentavel os recursos naturais, assegurada viabilidade econdmica e melhoria da qualidade de vida das populacdes locais
(Suframa.gov.br).
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Silva et al. (2007) relata que a Zona Franca causou impactos — econémico, social,
politico e ambiental — e teve um papel fundamental no reordenamento espacial da cidade, pois
a partir de entdo foi incitado o fluxo migratério para a capital. Esse acelerado crescimento
populacional vem se refletindo em problemas de mobilidade. De acordo com Souza (2009)
em Manaus existem trés grandes areas geradoras de viagens urbanas: a Zona central onde ha
uma grande concentracdo de atividades comerciais; as Zonas Norte, Leste e Oeste que tem
uma grande concentracdo de residenciais e universidades, incluindo a Universidade Federal
do Amazonas e por fim o Distrito Industrial, Zona Sudeste, onde sdo concentradas as
atividades industriais.

A cidade continua atraindo pessoas, ndo s6 do estado do Amazonas mais também de
todo territorio brasileiro, devido ao Polo Industrial de Manaus ainda ser o foco para
instalacGes de grandes empresas como também pela presenca da Universidade Federal do
Amazonas que influencia diretamente no transito local, contribuindo para o aumento do fluxo
de automoveis.

Segundo os dados do Censo (IBGE, 2012), em 2012 havia cerca de 1.982.180
habitantes em Manaus para uma frota de veiculos que ultrapassava os 300 mil automéveis*.
Esse numero influencia diretamente no fluxo diario, pois ha cada vez menos espago nas vias e
0s congestionamentos sdo constantes. Por outro lado, a malha viaria da cidade ndo acompanha
0 aumento da frota de veiculos. Segundo Kuwahara (2008), nos ultimos 10 anos o
crescimento de veiculos na cidade de Manaus foi de 123% enquanto o aumento da malha
viaria foi de apenas 46% e, para promover a fluidez nas principais avenidas da cidade, a
Prefeitura Municipal construiu alguns viadutos, entre eles o Complexo Viario Senador
Gilberto Mestrinho localizado no inicio da avenida em estudo. No entanto, o0s
congestionamentos estdo ocorrendo nos pontos do sistema viario e em outros pontos da

cidade que ndo fazem parte da zona de influéncia dos viadutos.
4.1.1 O Sistema cicloviario da cidade e as iniciativas no uso da bicicleta
Kuck (2007) realizou um estudo de campo na cidade de Manaus e constatou que

existia um numero consideravel de ciclistas. A autora concluiu ainda que, por ndo haver uma

infraestrutura adequada para essa modalidade de transporte, os ciclistas realizavam seus

12 Informagdes retirada do site www.denatran.gov.br, acessado em: 03 de outubro de 2013.


http://www.denatran.gov.br/
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trajetos compartilhando a via com os veiculos motorizados, fato este que representa grande
risco aos ciclistas devido a vulnerabilidade a acidentes, muitas vezes irreversiveis.

Apbds a promulgacdo da Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei
12.587/2012, a Prefeitura Municipal de Manaus passou a investir em espacos destinados ao
uso da bicicleta (Figura 8), seja para o lazer ou como modo de transporte em algumas zonas
da cidade como os 2,5 km de via compartilhada - as quartas & noite e aos domingos pela
manha - na estrada da Ponta Negra localizada na Zona Oeste da cidade (a); o corredor do
Mindu localizado na Zona Leste, com 3,1 km de extensdo de ciclofaixas e na Zona Central

(b), 1,3 km de ciclofaixas, uso exclusivo aos domingos pela manha na Av. Getulio Vargas (c).

Figura 8 - Imagem do mapa de situagéo das ciclofaixas na cidade de Manaus

Fonte: autora (2013)

Fonte: pedalamanaus (2013)

Fonte: acriticauol.com (2013)
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Fonte: googleearth, adaptado pela autora (2014)

Com o proposito de reunir ciclistas e organizar passeios ciclisticos a fim de promover
a conscientizacdo do uso da bicicleta como meio de transporte, um grupo de estudantes do
INPA se reuniu para pedalar e a populagdo manauara mostrou interesse em aderir ao
movimento. No inicio de 2011, o grupo Pedala Manaus passou a promover passeios noturnos

e consequentemente apos este surgiram novos grupos ciclisticos como o “Pedala Pesado” e o
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“Bike Fit UFAM”, com o objetivo de promover o uso da bicicleta e conscientizar os ciclistas
que trabalham em defesa do uso da bicicleta como meio de transporte, lazer e esporte na
capital amazonense.

Entre os dias 1° de fevereiro a 2 de marco de 2013, o grupo Pedala Manaus em
parceria com a Prefeitura da cidade e a empresa Caloi, realizou uma pesquisa origem destino
(O/D) e concluiu que a cidade de Manaus tem uma demanda para 0 uso da bicicleta como
modo de transporte (PEDALAMANAUS, 2013).

Durante a pesquisa foi aplicado um questionario que avaliou algumas variaveis como:
dados pessoais do respondente- género e idade-, bairro de origem e destino, motivo das
viagens, hora, distancia percorrida, tempo utilizado no percurso e a frequéncia do uso
semanal. Sua aplicacdo ocorreu de duas formas: impresso e via internet, sendo o primeiro
aplicado em todas as zonas da cidade por monitores e membros do grupo Pedala Manaus e o
formulario online hospedado no site do grupo™®. Os resultados da pesquisa foram tabulados e
apontaram que, o principal motivo de viagem dos ciclistas é casa/trabalho seguido pelas

viagens casa/universidade (Figura 9).

Figura 9 - Grafico com os motivos de viagem versus horario
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13 http://www.pedalamanaus.org/formulario-origem-destino
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Referente a zona de origem e destino, revelou-se que a Zona Centro-Sul realizou a
maior parte das viagens (38%). Por outro lado, principal zona de destino é a Centro-Sul (36%)

(Figura 10).

Figura 10 - Grafico comparativo das zonas de origem e destino das viagens realizadas
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Fonte: pedalamanaus (2013)

A pesquisa apontou que, entre os principais bairros que realizam viagens por bicicleta,
destacam-se 0s que ttm uma proximidade de 5 km da UFAM, s&o eles: o bairro do Aleixo
(11%), Parque 10 de Novembro (8%), Cidade Nova (5%), Coroado (3%), Japiim (3%) e
Petropolis (3%) (Figura 11). No entanto, os principais bairros de destino das viagens foram:
Centro, Ponta Negra, Chapada, Aleixo, Parque 10 de Novembro, Coroado, Flores, Distrito
Industrial I, Adrianopolis, Compensa, Cidade Nova, Tarumd, Sdo José Operario, Praca 14 de
Janeiro, Nossa Senhora das Gragas e Dom Pedro I, que juntos, totalizam uma amostra de 506

participantes (Figura 12).
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Figura 11 — Mapa de Manaus com a localizacéo dos bairros apontados como originarios de viagens a UFAM
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Fonte: pedalamanaus (2013)

Figura 12 - Mapa de Manaus com a localizacdo dos bairros apontados como destino de viagens a UFAM
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A pesquisa apontou ainda que a distancia média das viagens realizadas por bicicleta na
cidade de Manaus € de 11,3 km; porém essas distancias variam de acordo com a pratica a ser
realizada como: pratica do esporte (15,2 km), do lazer (14,7 km), para o trabalho (8,7 km).
Esses dados englobam toda a area do perimetro urbano da cidade de Manaus.

A partir desta analise, foi possivel perceber que ha tendéncia para a utilizacdo desse
modal, a bicicleta, como modo de transporte no entorno do campus universitario e este
resultado foi um fator que influenciou diretamente na escolha do objeto de estudo desta

pesquisa.

4.2 O Campus da UFAM e seu entorno

A Universidade mais antiga do Brasil foi fundada 17/01/1909 com a denominacgéo de
Universidade de Manads™ e através da Lei Federal n° 10.468/2002 passou entdo a ser
chamada de Universidade Federal do Amazonas- UFAM. Atualmente com uma area de 6,7
milhdes de metros quadrados, o que corresponde & maior area verde urbana do Pais™ sendo
que, a maior parte desta é composta por mata primaria e é de grande expressdo frente as suas
dimensdes.

A UFAM esta localizada no bairro do Coroado, Zona Leste da cidade. Seu campus é
dividido em duas partes distintas que foram denominadas de Minicampus e Campus Principal
e atualmente estas sdo nomeadas, respectivamente de Setor Sul e Setor Norte (Figura 13) e

sua estrutura é dividida por area de conhecimento conforme ilustra o quadro 1:

Quadro 1 — Divisao dos setores do campus da UFAM por area de conhecimento
Setor Norte Setor Sul

Instituto de Ciéncias e Exatas — ICE Faculdade de Educacdo Fisica e Fisioterapia — FEFF

Instituto de Ciéncias Humanas e Letras — ICHL | Faculdade de Ciéncias Farmacéuticas — FCF

Instituto de Computacao — lcomp Faculdade de Ciéncias Agrarias - FCA
Faculdade de Direito — FD Restaurante Universitario - RU
Faculdade de Estudos Sociais — FES Prefeitura do Campus Universitario - PCU

Faculdade de Tecnologia — FT
Faculdade de Educagdo — FACED

Reitoria

Fonte: UFAM (2013)

4 Informacdes retiradas do livro dos recordes, Guinness Book, de 1995.
5 Informacdes retiradas de www.ufam.edu.br, acessado em 08 de outubro de 2013.
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Em 2013 a universidade dispunha de 114 cursos de graduacdo e 61 cursos de poés-
graduacdo (45 em nivel de mestrado e 16 em nivel de doutorado) e recebia diariamente quase
24 mil pessoas, sendo cerca de 21.641 discentes, 1.353 docentes e 885 técnicos
administrativos (UFAM, 2013).

Figura 13 — Mapa da fracdo de Manaus indicando a principal via de acesso ao campus da UFAM

Campus Principal

UFAM

Mini Campus

I Avenida Rodrigo Otavio
@ Via interna da UFAM
Limite do Campus da UFAM

0 0.4 0,8 1,6 km

Fonte: googleearth, adaptado pela autora (2014)
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Por estar inserido na malha urbana da cidade, o campus da Universidade Federal do
Amazonas exerce forte influéncia direta sobre o transito de Manaus, pois congestiona a
conexao entre as Zonas Norte e Sul da cidade, notadamente uma area residencial. Com isso as
vias arteriais localizadas tanto a Leste quanto a Oeste destas areas apresentam trafego intenso,
registrando os piores trechos para a circulagdo urbana (SOUZA, 2009).

O acesso ao Campus se da exclusivamente pela Av. Rodrigo Otavio, que é responsavel
por uma das principais ligacdes da cidade com o Distrito Industrial de Manaus.

Considerado como o principal corredor viario que liga a Zona Sul da Cidade, a Av.
Rodrigo Otavio é uma via de transito rapido que tem inicio no bairro do Coroado e corta 0s
bairros do Japiim, Petrdpolis e o Distrito Industrial, finalizando no bairro do Crespo. A via em
estudo € ladeada por bairros residenciais com excecdo do bairro do Distrito Industrial | e Il
gue possui 0 maior nimero de fabricas da Zona Franca de Manaus, e onde residem cerca de 6

mil habitantes (Figura 14).

Figura 14 — Mapa de Manaus indicando os bairros no entorno do campus da UFAM e sua populagéo

Distrito Industrial Il

Vieiralves

UFAM
I Av. Gal. Rodrigo Otavio
2.700 a 8.840 hab
15.116 a 20.655 hab
N 41.256 a 66.169 hab
I 96.611 a 121.135 hab

Distrito Industrial |

Vila Buriti
- .

0 2 4 8 km Rio Negro

Fonte: IBGE (2010), adaptado pela autora (2014)

Além do uso residencial, o entorno da via em estudo possui usos comercial,

institucional e misto. E, ao longo dela encontram-se alguns outros polos geradores de viagens
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como o Centro Universitario Luterano de Manaus (CEULM/ULBRA); a Faculdades Boas
Novas; o Auditério Canad; o Centro de compras Studio 5 Mall e o Polo Industrial, que por
estarem relativamente proximos numa determinada zona da malha urbana da cidade, atraem
viagens com intensidade e em consequéncia disso, provocam 0s congestionamentos diarios no
trafego e consequentemente ocasionam impactos na qualidade de vida da populacdo e

ambientais (Figura 15).

Figura 15 — Mapa da fracdo de Manaus onde indica os Polos Geradores de Viagens

W}

(4)

(6)

I Avenida Rodrigo Otavio
Via interna da UFAM
Limite do Campus da UFAM

0 04 08 1,6 km
(1) UFAM (4) CEULM/ULBRA

(2) Auditério Canaa (5) Studio 5Mall

(3) Faculdade Boas Novas (6) Pélo Industrial

Fonte: googlemaps, adaptado pela autora (2014)



55

No entendimento de Silva (2009), um Campus Universitério inserido na malha urbana
de uma cidade, apresenta, geralmente, graves problemas de mobilidade, interferindo no
trafego, tanto interno quanto externo ao campus. A autora afirma que se pode perceber que os
Campi vém-se confrontando com uma excessiva utilizacdo e dependéncia do transporte
individual que ocasiona diariamente graves problemas de mobilidade, interferindo na fluidez
do tréfego. Tal fator os torna propicios a aplicagdo e desenvolvimento de medidas de Gestédo

de Mobilidade nestes espacos.

4.3 Caracterizacdo da via de acesso ao Campus da UFAM — A Av. Rodrigo Otavio

A Av. Rodrigo Otavio, objeto em estudo, esta inserida no bairro do Coroado e possui
uma extensao de 6 km, sendo demarcada pelo Complexo Viario Senador Gilberto Mestrinho,
antiga rotatéria do Coroado, e pela rotatéria da Suframa.

Devido ao intenso uso do automovel no trecho em estudo, em 2010, a Prefeitura
Municipal de Manaus através do Instituto Municipal de Engenharia e Fiscalizacdo
(Manaustrans) realizou a primeira mudanga na infraestrutura viaria, com a construcdo do
Complexo Viario que atualmente, é o principal eixo viario de ligacdo das Zonas Leste, Norte
e Sul; o ponto de encontro de quatro grandes eixos estruturantes da cidade (Av. Cosme
Ferreira, Av. André Araujo, Av. Ephigénio Sales e Av. Rodrigo Otavio) (Figura 16).

O papel fundamental do complexo viario era proporcionar maior fluidez em um dos
principais Corredores Urbano, a Av. Rodrigo Otévio, diminuindo o tempo de deslocamento.
Entretanto, o congestionamento na area ja virou rotina, os veiculos enfrentam retencdes tanto
na parte superior quanto na parte inferior do viaduto e se estende ao longo da Av. Rodrigo
Otavio, e essas retencBes ocorrem principalmente em horario de pico, entrada e saida das
escolas, universidades e trabalho além de afetar as outras vias no entorno como: Av. André
Araljo, Av. Ephigénio Sales e a Av. Cosme Ferreira.

No entendimento de Kuwahara (2008), a configuracdo das vias publicas da cidade de
Manaus ndo contempla de forma adequada a demanda especifica do pedestre e do ciclista.
Segundo o autor, este cenario o leva a constatar que, o transporte individual é priorizado pela
gestdo publica, devido a maioria dos investimentos serem aplicados para a circulagdo nas

cidades terem o automdvel como prioridade.
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Figura 16 — Mapa da fracdo de Manaus indicando a Av. Rodrigo Otavio e as vias do seu entorno

UFAM

Il Avenida Rodrigo Otavio
i Avenida André Aratjo

I Avenida Ephigénio Sales
0 0.4 0,8 1,6 km I Avenida Cosme Fereira
Limite do Campus da UFAM
C. Viario Gilberto Mestrinho

Rotatéria da Suframa

Fonte: googleearth, adaptado pela autora (2014)

Além dos investimentos, sdo oferecidos os incentivos fiscais, oferta de crédito,
reducdo de IPI e, diante desses, 0 nimero de pessoas que utilizam o automoével vem se
expandindo e, consequentemente, 0 aumento do numero de veiculos nas vias gera novos

congestionamentos, alimentando um ciclo vicioso que degrada o espago publico.
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Em 2013, com o intuito de solucionar os problemas de congestionamento na Av.
Rodrigo Otavio, 0 Manaustrans realizou uma outra intervencdo viaria em frente ao Campus da
UFAM, trecho que é conhecido por retencdes, engarrafamentos e transito lento (Figura 17).

A intervencdo contou com o alargamento da via, apenas na frente do Campus, para a
construcdo de uma alca viéria com passagem livre para os motoristas que ndo irdo acessar o
campus, fazendo com que o trénsito ganhasse fluidez de quem vai também em direcdo do

Distrito Industrial.

Figura 17 - Imagem mostrando a intervencao viaria na frente do Campus da UFAM
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Fonte: manaus.am.gov.br (2013)

Apesar de ser uma intervencdo urbana recente, realizada ap6s a promulgacgéo da lei da
mobilidade urbana, o novo retorno da UFAM, como é conhecido o trecho, ndo previu uma
ciclovia ou ciclofaixa, por outro lado, foi mais uma obra realizada para amenizar o
escoamento do fluxo dos automdveis que acessam o campus. Porém, paralelo a nova alca
viaria, foi retirado o retorno com semaforo, localizado a frente do campus da UFAM, que
permitia o condutor, ao sair da universidade, fazer a conversdo a esquerda, sentido bairro do
Japiim.

Essas configuracbes e forma de gerenciamento das mudangas do sistema viario,
realizadas pela Prefeitura Municipal de Manaus apenas provocaram a transferéncia dos
problemas de um local para outro, ou seja, a configuracao das vias publicas ndo contempla as
demandas especificas dos pedestres nem dos ciclistas e o sistema de transporte publico nédo

acompanha as demandas da populagéo.
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CAPITULO 05. APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Este capitulo apresenta e discute os resultados dividindo a aplicagdo dos instrumentos
metodoldgicos da pesquisa, com base na teoria referenciada; e esta dividido em trés partes, de

forma a responder aos objetivos especificos.

5.1 Caracterizacdo da infraestrutura viaria

As necessidades das viagens urbanas estdo diretamente ligadas as atividades humanas
como morar, trabalhar, fazer compras e lazer. Estas atividades estdo localizadas em diferentes
pontos da cidade, fazendo do uso e ocupacgédo do solo (residencial, comercial e industrial) um
fator determinante na relacdo das funcbes da cidade com o transporte necessario para estes
deslocamentos (CAMPOS E RAMOS, 2005).

Durante a realizacdo desta etapa de pesquisa, observou-se que, neste seguimento, séo
predominantes as edificacGes de uso institucional - Campus da UFAM, Auditério do Canad,
Igreja, Faculdades Boas Novas, INPA - seguida pelos usos residencial, comercial. Destaca-se
nesta regido as areas verdes que sdo pertencentes ao INPA e a UFAM (Figura 18).

Quanto ao mobiliario urbano existente neste trecho, encontram-se em um bom estado
de conservacdo com excecdo das lixeiras que além de serem insuficientes, precisam de
manutencao.

Constatou-se que, a av. Rodrigo Otavio, possui caracteristicas distintas e sua
infraestrutura esta voltada apenas para o transporte motorizado (individual e coletivo) e os
demais modos ndo motorizados (a pé e bicicleta) ndo possui uma infraestrutura adequada a
sua utilizacdo. Talvez por esse motivo, foi possivel observar ciclistas compartilnando espacos
com pedestres nas calcadas ou com os veiculos motorizados na pista de rolamento.

Durante as visitas de campo realizadas, percebeu-se que havia apenas uma via de
escoamento do transito no encontro das avenidas Rodrigo Otavio e Tefé, a 3 km do inicio da
via. Portanto, este foi um dos motivos que levou a pesquisadora a efetuar um recorte espacial
na area em estudo para concentrar a analise de pesquisa nos trés primeiros quilémetros da

avenida.
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Figura 18 — Mapa do uso do solo do trecho em estudo
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Fonte: dados da autora (2014)



60

E importante citar que o trecho recortado é também o que apresenta mais retengdes
devido a concentracdo dos polos geradores de viagens e para facilitar a analise, o trecho em

estudo foi dividido em trés segmentos (Figura 19).

Figura 19— llustracdo da area em estudo e dos seguimentos analisados

O
4

N UFAM

Seg. 01
1.091 km \

Seg. 03
1.330 km /

I Avenida Rodrigo Otavio

@ Avenida Tefé

Limite do Campus da UFAM
0 0.4 0,8 1,6 km C, Viario Gilberto Mestrinho

Fonte: googleearth, adaptado pela autora (2014)

Os seguimentos 1 e 2 juntos possuem 2.009 km, constituem uma via de méo dupla,
asfaltada, com aproximadamente 10m de largura, cada lado da pista. Em sua maior extensao
possui 05 faixas de rolamento, trés (03) faixas no sentido UFAM e duas (02) faixas no sentido
Complexo Viario Gilberto Mestrinho sem exclusividade de via para o transporte puablico. Por

ser o principal eixo viario de ligacdo das Zonas Leste, Norte e Sul, a via apresenta um fluxo
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intenso de automoveis, O6nibus, caminhdes, motociclistas, ciclistas e pedestre e em
determinados horarios, os de pico, seu transito é lento e os congestionamentos séo frequentes.

Em toda a sua extensdo ha um canteiro central com aproximadamente 1,5m de largura
por 50cm de altura. Neste, foram instalados postes metalicos de aproximadamente 5m de
altura, localizados a 30m uns dos outros e, ao longo deste, encontram-se arvores de medio
porte, dispostas entre 8m a 10m uma das outras variando suas espécies ente Pau Pretinho e
Oitizeiro (Figura 20).

Figura 20— Fotografia ilustrando as faixas de rolamento existente no trecho avaliado.

Fonte: Acervo da autora (2014)

Destaca-se neste trecho a existéncia de uma ciclofaixa bidirecional com 10,50m de
comprimento e 1,60m de largura, sendo pavimentada com asfalto, CBUQ pintado. A
ciclofaixa esta localizada em um ponto de intersecdo a frente ao acesso do campus da UFAM,

porém pouco utilizada entre os ciclistas (Figura 21).

Figura 21 - Fotografia ilustrando a ciclofaixa implantada a frente do Campus Universitario

Fonte: Acervo da autora (2014)
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Observou-se durante a pesquisa que, 0 transito nesta area, no inicio da manha, é
intenso, com muitos veiculos trafegando em alta velocidade, motociclistas transitando nas
bordas das vias e ciclistas utilizando as calcadas, na iminéncia de colisbes durante a
circulacdo compartilhada com pedestres.

Quanto a sinalizacdo vertical, existe uma boa quantidade de placas e semaforos, sendo
que nenhum desses € direcionado a ciclistas ou pedestres, todos sdo voltados aos motoristas.
Ja a sinalizacdo horizontal, em todo o trecho, resume-se as linhas de divisao de fluxo (em bom
estado de conservacgdo), as faixas de pedestre e marcacao de cruzamento cicloviario (em baixo

estado de conservacgéo), dificulta a visibilidade (Figura 22).

Figura 22- Fotografias ilustrando os tipos de sinaliza¢Ges existente no trecho analisado. a) sinalizacdo horizontal,
b) sinalizacdo vertical

Fonte: Acervo da autora (2014)

Ao analisar a situacdo das calcadas, percebe-se que nao existe uma padronizacdo na
largura. Em toda sua extensdo, a largura varia de 1,1m a 2,6m e desnivel de 20cm, tanto do
lado direito quanto ao esquerdo da via. Elas sdo pavimentadas em concreto e, em toda sua
extensdo, encontram-se obstaculos como: rachaduras, placas de sinalizacdo mal posicionadas,
esgotos sem tampa e lixo (Figura 23).

J& o trecho 3 possui 1,330km e em sua maior extensdo possui 05 faixas de rolamento,
trés (03) faixas no sentido rotatoria da Suframa, e duas (02) faixas no sentido Complexo
Viéario Gilberto Mestrinho. Em toda a sua extensdo ha uma praga que serve como canteiro
central pavimentado com ladrilho hidraulico colorido e possui uma vegetacdo densa composta
por palmeiras imperiais, mangueiras e oitizeiros que juntos garantem um bom sombreamento

aos frequentadores da area (Figura 24).



Figura 23— Fotografia ilustrando o estado de conservagdo das cal¢adas no trecho analisado

Fonte: Acervo da autora (2014)

Figura 24— Fotografia ilustrando o canteiro central do seguimento n° 3 da via analisada

Fonte: Acervo da autora (2014)

Os bancos séo em concreto e a iluminacdo é feita através dos postes publicos, 5m de
altura e luminarias ornamentais com 3m de altura. E importante destacar que, neste trecho, a
pista possui um desnivel de 10m, o que justifica a altura do lado direito do canteiro central.

Em suma, apés a coleta de dados, constatou-se que a area em estudo ndo se mostrou
positiva para o ciclista, que ndo contam com prioridade em nenhum dos 3 trechos analisados.
Ao iniciar a analise pelo Complexo Viario Senador Gilberto Mestrinho, pode se dizer que se
trata de um importante ponto de conflito no transito da regido. Isto porque faz uma ligagédo
com outras avenidas, ambas no mesmo sentido, e recebe o fluxo de mais quatro faixas, sendo
duas da Av. Ephigénio Sales e uma da Av. André Araudjo e Alameda Cosme Ferreira. Assim,
0s veiculos passam por esse entroncamento no inicio do trecho 1, que possui nesse sentido do
fluxo 02 faixas de rolamento, aumentando para trés faixas no inicio da alca viaria que da



64

acesso ao campus universitario. E, nos horérios de pico a regido aglomera grandes filas de
automaveis, que se acumulam por sobre as faixas de pedestres existentes, dificultando até
mesmo a circulacdo dos mesmaos.

De forma geral, o trecho estudado mostrou-se deficientes em varios aspectos,
oferecendo riscos reais aos ciclistas que por ali transitam. Assim, algumas revisdes na
geometria viaria se mostram necessérias, de forma a organizar as situacfes conflitosas entre
os diferentes modais bem como as condi¢des oferecidas tanto para o ciclista como para o

pedestre.

5.2 Questionarios

Apbs a tabulacdo dos 218 questionarios respondidos, foram identificados e
caracterizados 04 grupos de individuos que percorrem o entorno do campus universitario da
UFAM, a fim de averiguar o padréo e o motivo de viagem escolhido relacionando-os com a
utilizacdo da bicicleta como modo de transporte. Além da apresentacdo completa dos
resultados no apéndice C, alguns dados sdo destacados aqui para comentarios devido a sua
importancia para a interpretacdo dos itens subsequentes.

Ao analisar os dados, verificou-se que os homens foram 0s que mais responderam o
questionario (56,4%) e, para facilitar a realizacdo da coleta de dados no que tange a faixa
etaria dos respondentes, foi necessario agrupar as idades em quatro grupos (18 a 24 anos, 25 a
30 anos, 31 a 40 anos e acima de 40 anos); o resultado apontou que, o grupo de 18 a 24 anos
representa 35,5% seguido pelo grupo de 25 a 30 anos que corresponde a 28,0% dos
respondentes. No quesito ocupacdo, as categorias consideradas foram: docentes (7%),
discentes (alunos da graduacdo e pds-graduacdo) (65%), técnico em administracdo (9%),

visitante e/ou outros (19%) (Figura 25).

Figura 25 — Gréfico indicando o tipo de ocupacgdo/categoria dos respondentes
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Fonte: dados do questionério (2014)
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O modo como os individuos se deslocam depende das caracteristicas pessoais e do
destino desejado e, entre os fatores destacam-se a distancia, se de longa ou curta, e a
disponibilidade dos veiculos. Diante disso, 0 questionario buscou conhecer o tipo de
transporte que a comunidade académica utiliza para se locomover até o campus universitario e
o resultado da pesquisa apontou que, dentre os meios de transporte avaliados, 0s que sdo mais
utilizados pela comunidade académica sdo o Transporte Coletivo (6nibus) seguido pelo
automovel (Figura 26). Logo, este resultado difere dos resultados apresentados por Caipa
(2006) que realizou sua pesquisa no Campus da Ilha do Funddo-RJ em 2005 e por Stein
(2013) cujo estudo foi realizado no Campus da USP em 2012 onde a maior parte das viagens

é em sua maioria realizada por automoveis.

Figura 26 - Gréfico apresentando o percentual da divisdo modal
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Fonte: dados do questionario (2014)

A escolha do modal esta fortemente relacionada com a posse (ou disponibilidade para
0 uso) de veiculos automotores. Em relacdo a disponibilidade de veiculos, observa-se na
tabela 3 o quantitativo dos diversos grupos de usuarios do campus com posse Ou acesso ao
automovel para o uso regular, esse gquantitativo equivale a 38,5% da amostra. No entanto,
45,90% dos usuarios ainda utilizam o transporte coletivo (6nibus) como principal modo de
transporte.

O resultado do questionario apontou ainda que ja se utiliza a bicicleta como modo de
transporte entre os grupos avaliados, destacando-se o grupo dos discentes e o grupo dos
visitantes. Porém, ao avaliar o bairro de origem, percebe-se que apenas 40% dos ciclistas sdo
provenientes dos bairros dentro da distancia de 5 km, os outros sdo provenientes dos outros

bairros fora do raio especificado.
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Tabela 3 - Usuérios em sua relagdo com o meio de transporte utilizado

OCUPACAO AUTOMOVEL | AUTOMOVEL | ONIBUS | MOTO | BICICLETA | TOTAL
(Motorista) (Carona)

Discente 33 16 80 7 8 144

Docentes 14 1 1 2 1 19

Téc. Adm. 9 2 4 6 - 21

Outros/Visitantes 7 2 15 4 6 34

TOTAL 63 21 100 19 15 218

Fonte: dados do questionario (2014)

O resultado do questionario apontou ainda que ja se utiliza a bicicleta como modo de
transporte entre os grupos avaliados, destacando-se o grupo dos discentes e o grupo dos
visitantes. Porém, ao avaliar o bairro de origem, percebe-se que apenas 40% dos ciclistas sdo
provenientes dos bairros dentro da distancia de 5 km, os outros sdo provenientes dos outros
bairros fora do raio especificado.

Manaus é composta por 63 bairros e sdo divididos em seis zonas; e ao analisar 0s
dados tabulados, percebeu-se que a Zona Centro-Sul origina mais viagens ao campus
universitario. A tabela 4 mostra os resultados por zonas, niUmero de respostas obtidas e

percentagem representativa.

Tabela 4 - Zonas de mais realizam viagens para o campus da UFAM

ZONAS VALOR ABSOLUTO VALOR RELATIVO (%)
Norte 29 12,39%
Sul 38 16,52%
Centro-Sul 74 33,48%
Leste 24 13,76%
Oeste 27 11,93%
Centro-Oeste 26 11,92%
TOTAL 218 100,00%

Fonte: dados do questionario (2014)

Através dos dados coletados no questionario também foi possivel verificar a origem
dos deslocamentos. E, ao tracar os raios de abrangéncia igual a 500 metros a partir do eixo
principal, o acesso a UFAM, seis bairros se destacaram por apresentar uma distancia
relativamente proxima do campus e juntos, realizam cerca de 56% das viagens diaria

conforme apresenta na figura 27.
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Figura 27 — Quantitativo de viagens realizadas para o campus e a zona de abrangéncia no raio de 500m a partir
da UFAM.
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Fonte: dados do questionério (2014)

A figura apresenta a localizagdo dos bairros que realizam mais realizam viagens para o
campus, relembrando que o Campus Universitario esta localizado no bairro do Coroado.

Assim, constata-se que os deslocamentos com origem nestes bairros constituem uma
grande porcentagem da amostra, verificando-se que estas se localizam relativamente
proximas, em distancia, do Campus da UFAM e em érea urbana. E importante destacar que,
neste estudo, foi levado em consideracdo o raio de acdo da bicicleta igual a 5 km para uma
velocidade média de 15 km/h conforme recomendam: Comissdo Europeia (2000); Brasil
(2007); Boareto (2010).

De modo a ter um melhor conhecimento dos deslocamentos dos participantes desta
etapa de pesquisa, foram elaboradas questfes que permitissem caracterizar o tempo que cada
um gasta ao realizar o percurso casa/universidade. Logo, a maioria afirmou realizar o trajeto
entre 30 a 40 minutos sendo que, 0 tempo minimo citado foi de 15 minutos e 0 maximo em 2
horas e 30 minutos. Por certo, percebe-se que a maioria realiza o trajeto casa-universidade

dentro de um mesmo tempo. Portanto, é possivel constatar que, nesse sentido, a bicicleta esta
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exercendo um papel importante no sistema de transporte, pois, ao compard-la com o
automdvel e com o transporte coletivo, ela apresenta uma melhor mobilidade ao vencer essa
distancia. Esses dados foram relacionados com o tipo de transporte e apresentados na figura
28.

Figura 28 - Dados do tempo utilizado no deslocamento casa/universidade de acordo com o0 modo de transporte
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Fonte: dados do questionario (2014)

Em relacdo ao meio de transporte utilizado para se locomover, o resultado indicou que
o transporte coletivo ainda € o mais utilizado entre os respondentes com 45,9% seguido das
viagens por automoveis com 38,5%.

Em uma andlise cruzada entre 0 modo de transporte e 0o motivo de viagem, é
interessante enfatizar que, o motivo de 93% dos usuarios utilizarem o transporte coletivo esta
relacionado ao custo e/ou outros motivos que sdo a renda familiar, bem como os usuarios da
bicicleta (40%) que a utilizam pelos mesmos motivos (Figura 29). Esse resultado converge
para o estudo de Vasconcellos (2001), que em sua pesquisa concluiu que a renda da familia
influencia diretamente na opcdo de meio de transporte.

Pode-se observar claramente no grafico que 80% dos usuarios do automdvel utilizam
este meio de transporte por oferecer mais conforto e menos tempo gasto. Esses motivos séo
similares ao resultado da pesquisa realizada por Miranda (2002), e apontou que 57% dos
usuarios utilizam o carro por conforto, seguranca, comodidade e rapidez. Quanto aos motivos
que levam o ciclista a utilizar a bicicleta como meio de transporte, destacam-se 0 custo e 0

tempo seguido pela qualidade de vida que é oferecida ao usuario.
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Figura 29 — Dados do modo de transporte versus o motivo de viagem

= Qutros Custo ®mTempo/Conforto mQualidade de Vida
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Fonte: dados do questionario (2014)

Ao questionar os usuarios do automovel sobre uma possivel mudanca do seu modo de
transporte usado pela bicicleta, um nimero consideravel de usuérios, cerca de 32% afirmaram
que estariam dispostos a uma possivel mudanca caso houvesse uma faixa cicloviaria no trajeto

casa- universidade (Figura 30), o que é uma populacao significativa.

Figura 30 - Gréfico ilustrando o percentual dos usuarios do transporte coletivo e do automovel na possivel troca

do modo de transporte utilizado pela bicicleta
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Fonte: dados do questionario (2014)

Em relacdo ao transporte coletivo, o resultado apresentou um dado curioso ja que 75%
ndo trocaria o transporte coletivo pela bicicleta, resultado que € consequéncia direta da
existéncia de transporte publico gratuito aos usuarios do campus, no trajeto Complexo Viario
Gilberto Mestrinho e UFAM. Este resultado corrobora com os dados da pesquisa de Franco

(2012) ao constatar que a existéncia de transporte publico no trajeto influencia na escolha do
modal.
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Na questdo sobre as dificuldades em andar de bicicleta, a resposta podia ter multiplas
escolhas. A inseguranca foi considerado um ponto de maior dificuldade quanto ao uso da
bicicleta com 31% dos questionados, tanto com relacao a possibilidade de acidentes, devido a
falta de educacdo de transito entre motoristas e pedestres, com relacdo a vulnerabilidade para
assaltos e agressdes, seguidos pela falta de infraestrutura cicloviaria com 27%, condicbes
climaticas com 26% pois, temperaturas de calor, umidade e chuvas no verdo dificultam o
ciclismo; em termos de clima, a cidade considerada ideal para a pratica do ciclismo é aquela
que tem a média das temperaturas maximas entre 18°C e 28°C e menos de sessenta dias de
precipitacdo durante o ano (FHWA, 1993) e, por fim a distancia a ser percorrida com 16%.

Portanto, as avaliacBes dos dados obtidos no questiondrio demonstram que uma
pequena parcela, 7% dos usuarios do campus que responderam o questionario ja utilizam a
bicicleta como o principal meio de locomogdo no trajeto casa-universidade e ja existe um
namero de usuérios do automovel (32%) que estdo dispostos a utilizar a bicicleta nesse
mesmo trajeto, desde que sejam oferecidas condi¢cdes de realizar uma circulagdo com
seguranca através da implantacdo de uma estrutura cicloviéria, ciclovia efou ciclofaixa. E
importante destacar que em pesquisas similares, os resultados também foram favoraveis
quanto ao uso da bicicleta, em destaque o estudo de Pires (2008) que considerou significativo
0 potencial do uso da bicicleta como meio de transporte no Plano Piloto de Brasilia onde,
61,2% dos entrevistados estariam dispostos a trocar o modo de transporte utilizado pela

bicicleta considerando a existéncia de infraestrutura e o tempo de deslocamento.

Por fim, constatou-se que existe um potencial quanto ao uso da bicicleta no entorno do
Campus Universitario, logo é preciso priorizar uma rede cicloviaria no trajeto avaliado de
modo a incentivar esta demanda que esta disposta a mudar de modo transporte. Assim,
acredita-se que a inclusdo da bicicleta no sistema de mobilidade urbana precisa ser planejada,

respeitando as caracteristicas do local.

5.3 Contagem dos Ciclistas

As cidades brasileiras possuem seus sistemas Vviarios projetados para os automoveis, o
que deixa a bicicleta em desvantagem por possuir caracteristicas operacionais, velocidades e
porte bem diferentes dos veiculos motores (NERI, 2012).

Ao realizar a contagem dos ciclistas que totalizou 45 horas de contagem, observou-se

gue, ao longo de 15 dias, o que em média foi equivalente a 3 horas/dia, cerca de 305 ciclistas
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foram observados cujo 24% tinham destino a UFAM, 26% pedalavam sentido ao bairro do
Coroado e 50% se direcionavam sentido o Distrito Industrial. Esses dados condizem com 0s
resultados das pesquisas realizadas por alguns autores citados na revisao bibliogréafica, entre
eles o estudo de Silva (2009) realizado no Campus de UTAD no qual constatou que apenas
0,2% dos entrevistados utilizam a bicicleta em viagens casa-universidade. Aradjo (2014) ao
realizar uma pesquisa de comportamento por viagens de bicicleta na cidade de Ceilandia em
Brasilia constatou que apenas 2% da populacdo utilizam a bicicleta para se locomover até a
universidade/escola.

No tocante ao género, a pesquisa apontou a predominéncia do sexo masculino no uso
da bicicleta, 98%. Revelado o nimero de observacOes, percebeu-se que poucas mulheres
utilizam a bicicleta como meio de transporte, principalmente no percurso casa/universidade.
Providelo e Sanches (2010), por exemplo, analisando as percepcdes de individuos acerca do
uso da bicicleta nas cidades de S&o Carlos e Rio Claro, perceberam que os homens sdo mais
favoraveis ao uso da bicicleta. Aliado a isso, Sousa (2012) declara que, as diferencas em
funcdo do sexo, podem ser decorréncia dos propésitos de viagem e de percepcdes distintas no
que se refere a seguranca do ciclista. Por exemplo, as mulheres sentem-se inseguras ao
pedalar devido ao risco de assaltos e de acidentes ao trafegar em rotas sem infraestrutura
cicloviaria. A tabela 5 apresenta claramente o quantitativo dos ciclistas observados durante a

realizacdo da contagem.

Tabela 5 — Quantitativo entre homem e mulher referente ao uso da bicicleta - corrigir

Horario Homem % Mulher %
6h- 7h 134 100% - -
7h- 8h 107 97,27% 3 2,73%
8h-9h 56 91,80% 5 8,20%

Fonte: dados do questionério (2014)

Quanto a variavel hora, foi possivel verificar os horarios de pico de fluxo dos ciclistas.
A tabela 6 mostra que ha um equilibrio de ciclistas nos primeiros horarios da manhg,
correspondente aos horarios de 6h as 7h e de 7h as 8h, onde:
fi = Frequéncia absoluta
fri = Frequéncia relativa

Fi = Frequéncia acumulada



Tabela 6 — Dados das frequéncias absoluta, relativa e acumulada dos ciclistas no periodo de 15 dias
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Horario fi #ri (%) Fi Fri (%) X
6h|- 7h 134 40,30% 134 - 6,5
7hl|- 8h 110 39,50% 244 56,15% 7,5
8hl- 9h 61 20,20% 305 42,85% 8,5
z 305 100,00% - 100,00% -

Fonte: dados do questionario (2014)

Destaca-se ainda que, o maior fluxo dos ciclistas estd no sentido Distrito Industrial

seguido pela UFAM, ou seja, a bicicleta esta sendo utilizada como meio de transportes entre

os empregados de industrias, construcgdo civil e estudantes, pois de acordo com Brasil (2007),

esses eventos ocorrem entre 6h e 7h, e das 16h as 19h dos dias Uteis, como pode ser

observado na figura 31.

Figura 31 - frequéncia absoluta do nimero de viagens dos ciclistas entre 6h as 9h da manha
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Fonte: dados do questionario (2014)

Ao longo dos 15 dias de contagem percebeu-se algumas dificuldades que foram

enfrentadas por ciclistas entre elas destaca-se o clima. De acordo com a literatura, as chuvas

torrenciais, invernos rigorosos, calor e umidade sdo dificultadores do ciclismo (FHWA,

1992a). Essas mudancas climaticas interferem diretamente no comportamento dos ciclistas;

afinal, Manaus tem um clima quente imido e é um dos estados mais chuvosos e sua época de

chuva concentra-se no més de dezembro a maio e o verdo de junho a dezembro, o vento sopra

quente e umido do Sudeste, causando altas temperaturas e chuvas fortes.

A figura 32 apresenta uma redugdo no volume de viagens realizadas por ciclistas no

4% 9° e no 12° dia, essas alteragbes aconteceram devido ao grande volume de chuva que caiu

na cidade no horario da contagem. Esses dados coincidiram com o que relata Unwin (1995)
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apud Franco e Bianchi (2013), que o clima é um fator desfavoravel que ndo propicia a escolha
da bicicleta como meio de transporte. Porém, para 0s amazonenses, 0 clima torna-se
desfavoravel durante o inverno devido as chuvas torrenciais que caem na cidade quase que

diariamente.

Figura 32 — Grafico comparativo dos horarios pesquisados durante os quinze dias de contagem dos ciclistas
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O grafico ilustra que, a bicicleta é utilizada todos os dias da semana sendo que, as
segundas e as sextas-feiras sdo os dias com menos fluxo de ciclista, com excecdo dos dias que
apresentaram mudancas climaticas. Esse fator é claramente discutido em FHWA (1993) ao
declarar que o clima pode ser apenas um fator de desestimulo, mas ndo impede o uso da
bicicleta; certamente o sol constante entre os meses de julho a outubro e as chuvas torrenciais
gue caem na capitam amazonense entre 0s meses de novembro a junho certamente dificultam
o ciclismo, mas ndo se tornam obstaculos para utilizar esse meio de locomocéo ja que, 0s
dados mostram que a média de ciclistas que circularam no trecho pesquisado foi de 64
ciclistas. Ou seja, mesmo com todas as dificuldades para o uso (falta de ciclovias/ciclofaixa,
sinalizacdo, ponto de apoio ao ciclista, bicicletario e condicionantes climaticos) a bicicleta é
utilizada como meio de transporte.

Quanto ao tipo de bicicleta, foi analisado as formas de uso e suas relagdes sobre a
escolha do modal. Portanto, constatou-se que o maior uso, 88,9% sdo de bicicletas
convencionais e 11,1% séo usuérios de bicicleta elétrica. Durante os 15 dias de observacao
percebeu-se que no periodo de 6h as 8h da manhd ocorreram 244 passagens no ponto de

observagao em que a pesquisadora esteve presente. Portanto, considerando que nesse periodo
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as 244 bicicletas fossem convertidos em veiculos em circulagdo, possivelmente esse
quantitativo deixaria o fluxo mais lento, principalmente nos horarios de pico. E importante
destacar ainda que, durante a contagem observou-se também o fluxo intenso de ciclistas, 185
usudrios, equivalente a 61%, utilizando a calcada no sentido oposto do trafego conforme
figura 33, enquanto apenas 39% dos ciclistas, cerca de 120 usuarios, preferem utilizar a malha

viaria em seus trajetos, conforme recomenda o CTB,

Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacdo de bicicletas devera
ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, ou quando n&o for
possivel a utilizagdo destes, nos bordos das pistas de rolamento, no mesmo sentido
da circulagdo regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos
automotores (BRASIL, 1997, p. 27).

Figura 33 - Fotografia mostrando ciclistas utilizando a calgada como via de circulagéo

Fonte: Acervo da autora (2014)

Acredita-se que essa parcela de ciclistas que utiliza a calgada para circular com a
bicicleta sente-se insegura em dividir a pista de rolamento com os veiculos motorizados, ja
que ndo ha no percurso uma infraestrutura cicloviaria adequada que dé suporte e seguranca ao
ciclista, o que pode ser agravado também da auséncia de cultura ciclistica.

No que concerne aos equipamentos de seguranca, a pesquisa encontrou um grande
numero de ciclistas que ndo utilizam quaisquer equipamentos de seguranca considerado
obrigatdrio pelo CTB® e percebeu-se também uma baixissima incidéncia ao uso do capacete;
dos 305 ciclistas que circularam pelo trecho analisado, apenas 63 ciclistas, equivalente a
20,59%, estavam utilizando o capacete (Figura 34). Essa baixa utilizacdo também foi

18 Segundo o CTB os itens obrigatérios para as bicicletas sio: a campainha, sinalizacdo noturna dianteira, traseira e nos
pedais, espelho retrovisor do lado esquerdo e direito (Art. 105, BRASIL, 1997).
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encontrada no estudo realizado por Bacchieri (2005) na cidade de Pelotas cujo resultado
indicou um baixo indice na utilizacdo de quaisquer equipamentos de seguranga.

Figura 34 - Fotografia mostrando ciclistas sem quaisquer equipamentos de seguranca

Fonte: Acervo da autora (2014)

Apesar de o capacete ndo estar inserido como um item de seguranca obrigatorio regido
pelo CTB é importante frisar que o uso deste equipamento pode evitar sérias lesdes e caso de
colisbes entre a bicicleta e qualquer outro modo de transporte. Sendo a universidade uma
formadora de opinido poderia propor campanhas publicitarias que informasse aos ciclistas 0s
perigos de uma conducdo sem 0s equipamentos de seguranca necessarios. Aliado a isso, 0
poder publico poderia incluir este equipamento como item obrigatorio e indispensavel para
uma conducgéo segura.

A fim de determinar o motivo de uso da bicicleta, durante os quinze dias da contagem
foram realizados estudos de observacdo e caracterizacdo dos ciclistas com o proposito de
diferenciar e quantificar os tipos de uso (trabalho, estudo e lazer/utilidade doméstica). Logo,
as caracteristicas foram divididas da seguinte forma:

e Viagens casa/trabalho — formado pelo grupo de ciclistas que circulam pela via
todos os dias no mesmo horario, entre 06h e 07h50min s&o ciclistas que utilizam fardamentos
das empresas que trabalham e/ou carregam seus instrumentos de trabalho além da velocidade

de sua pedalada é acelerada (Figura 35).

e Viagens casa/estudo — composto pelo grupo de ciclistas que acessam ao campus da
UFAM todos os dias no mesmo horério, entre 7h e 8h30min Sua principal caracteristica esta
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relacionada as vestimentas que sdo menos formais como: bermudas, camisetas, calcas legs, e

todos carregam seu material escolar em mochilas (Figura 36).

e Viagens do tipo lazer — formado pelo grupo de ciclistas que utilizam a bicicletas
para praticar esporte ou apenas para passeio. Sua aparéncia é tranquila, sem preocupacao com
o tempo, e ndo tem dia nem hora especifico para praticar a atividade. Durante a observacgéo
percebeu-se que o tempo de atividade (ida/volta) utilizado pelo ciclista era curto e em relacéo
ao traje, uns utilizavam roupas adequadas de ciclismo enquanto outros estavam vestidos com

roupas confortaveis inclusive sem blusa (Figura 37).

Figura 35 - Fotografia ilustrando os ciclistas em viagens casa/trabalho

Fonte: Acervo da autora (2014)

Figura 36 - Fotografia ilustrando os ciclistas em viagens casa/estudo

Fonte: Acervo da autora (2014)
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Considerando essas classificacfes, 80% das viagens séo do tipo casa/trabalho, 16,4%
para as viagens casa/universidade e apenas 3,6 % dos observados utilizam a bicicleta para o
lazer. Destaca-se nesse estudo que os horarios das viagens casa/trabalho e casa/estudo

ocorreram em horario de pico, no periodo de 06h as 8h30min da manha.

Figura 37 - Fotografia ilustrando os ciclistas em viagens do tipo lazer
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Fonte: Acervo da autora (2014)

Ao longo da observacgdo, percebeu-se que é uma pequena parcela da populagdo que
utiliza a bicicleta como meio de transporte, uma vez que os ciclistas que circulavam no trecho
analisado eram os mesmos dia apds dia. Nesse sentido, tanto a universidade quanto o poder
publico poderiam propor um trabalho de conscientiza¢do quanto ao uso da bicicleta uma vez
que, este meio de transporte é uma alternativa de mobilidade por oferecer ao usuario liberdade
ao movimento, por ser econdmica e ecologicamente limpa, por consumir pouco espago na
malha viaria e principalmente por trazer beneficios a saude do ciclista ao promover o

melhoramento no condicionamento fisico.

5.4 Mapa Comportamental centrado no lugar

As observagdes para a confec¢do dos mapas comportamentais, na av. Rodrigo Otavio,
foram realizadas nos dias 01 e 02 de junho de 2014 (domingo e segunda - feira), no periodo
da manhd entre 06h e 09h, horarios em que o trecho é mais utilizado pelos ciclistas, com
identificacdo do comportamento padrdo dos ciclistas e de seus percursos realizados.

No dia 01 de junho de 2014 (domingo), observou-se que o fluxo de veiculos estava

reduzido o que permitia a circulacéo de ciclistas pela pista de rolamento. Percebeu-se que, no
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horério da observacéo, periodo de 07 as 09h da manh4, a bicicleta era utilizada na préatica de
exercicio fisico. Ao longo do tempo observado, contabilizaram-se 3 viagens realizadas pelos

ciclistas (Figura 38).

Figura 38 - Mapa comportamental na entrada do campus da UFAM, do dia 01 de junho de 2014 (domingo) entre

06h e 09h da manha
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J& no dia 02 de junho de 2014, no mesmo horério, observou-se um nimero maior de
ciclistas circulando pela via. Desta vez, percebeu-se que, a maioria dos ciclistas utilizavam as
calcadas do lado esquerdo da pista como via de circulagdo causando em alguns momentos
conflitos entre ciclistas e pedestres além de outros usuarios da bicicleta que circulavam no

contra fluxo da via, ao invés de compartilhar da via como os automoveis (Figura 39).

Figura 39 - Mapa comportamental na entrada do campus da UFAM, do dia 02 de junho de 2014 (segunda-feira)
entre 06h e 09h da manha
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De acordo com Pezzuto (2002), as colises com veiculos motorizados ndo sdo 0s
Unicos acidentes que podem ocorrer com ciclistas. Estes conflitos podem ocorrer com objetos
estacionarios (placas, cacambas, postes, dentre outros), por derrapagem, quedas e colisdes
com pedestres ou outros ciclistas. No entanto esses Ultimos acidentes, geralmente sdo menos
graves que os envolvendo carros ou caminhdes.

Alguns estudos cientificos sobre colisdes entre ciclisticas e veiculos automotores
apontam que os ciclistas que pedalam no mesmo sentido de circulacdo, mesmo fluxo, tém
cerca de cinco vezes menos chance de colisdo, comparados aos que fazem suas proprias
regras em vez de integrar as que ja valem aos demais veiculos (FORESTER, 1993 apud
VADEBIKE, 2014). Para Bruce Mackey, diretor de seguranga para bicicletas em Nevada,
25% dos acidentes com ciclistas resultam de ciclistas pedalando na contramao da pista.

Normalmente, os problemas de conflito de veiculos com ciclistas e pedestres ocorrem
nas intersecgdes que, segundo o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte,
DNIT, séo confluéncias, entroncamentos ou cruzamentos de duas ou mais vias, que
apresentam uma descontinuidade em qualquer rede viaria e representam situac@es criticas que
devem ser tratadas de forma especial e, no entendimento de Minnessota (1996) a culpa é
imputada aos ciclistas.

Durante a observacéao percebeu-se 05 pontos de conflito entre ciclistas e automdveis, e
03 entre automoveis e pedestres (Figura 40). Esses conflitos sdo causados pelos diferentes
interesses dos usuarios, que podem ser solucionados com restricGes de modo a privilegiar a
categoria mais vulneravel. Na visdo de Neri (2012), as medidas de restricdo da velocidade do
trafego local através de elementos de moderacdo de trafego, como lombadas, travessias
elevadas, sinalizadores, dentre outros, podem elevar a seguranca dos modos a pé e bicicleta,
incentivando o usuario a utilizar a bicicleta como meio para seus deslocamentos.

O trecho analisado é inseguro e com restricbes operacionais, especialmente quando
apresenta um alto volume de trafego e grande concentracdo de atividades na regido e, nesse
caso, 0s motivos que levam ao conflito sdo o excesso de velocidade e a auséncia de
hierarquizacdo funcional na area analisada. Pois, as vias sdo projetadas para os veiculos
motorizados e a bicicleta acaba tendo que disputar espaco com 0s demais veiculos e por ser

mais vulneravel, esta sujeita a acidentes e desconfortos.
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Figura 40 — Mapa do conflito

UFAM

airro do Distrito
ndustrial

A aplicacdo do mapa comportamental revelou a importancia, tanto para o ciclista como
para o pedestre da existéncia de uma pista exclusiva para o uso da bicicleta, pois possibilitara
uma circulagdo segura para os usuarios, podendo ser evitada a colisdo entre ciclistas e
pedestres. Outro aspecto interessante a ser relatado esté relacionado a ciclofaixa implantada

na travessia em frente ao campus universitario que é inutilizada pelos ciclistas por ser mal

sinalizada e implantada em local impréprio.
De forma geral percebe-se que existe uma demanda que utiliza a bicicleta como

principal meio de transporte, pois o trecho pesquisado para a elaboracdo do mapa
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comportamental € uma rota de ciclistas que se deslocam diariamente, no mesmo horério, tanto

para o campus da UFAM quanto para o seu local de trabalho.



83

CAPITULO 06. CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento dessa dissertacdo foi fundamentado na constatagédo de que a
bicicleta € um meio de transporte viavel, capaz de interagir eficientemente com outros meios
de transporte, além de proporcionar a melhoria do meio ambiente e ajudar na promocéo da
inclusdo social. Porém, em Manaus, 0 uso da bicicleta ainda ndo € visto como uma alternativa
de transporte, e sim como lazer, principalmente pelos administradores municipais e pelos
planejadores de transporte que, ao como recomenda a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, deveriam priorizar investimento na circulacéo veiculos ndo motorizados.

Para o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007), a inclusdo da bicicleta como
alternativa de transporte para os deslocamentos urbanos deve ser abordada como elemento
para a implementacdo do conceito de Mobilidade Urbana para cidades sustentaveis e sua
integracdo nos atuais sistemas de circulacdo é possivel, desde que seja considerada como
elemento integrante de um novo desenho urbano e que contemple a implantacdo de
infraestruturas apropriadas, bem como se repensem novas reflexdes sobre 0 uso e a ocupacao
do solo urbano.

Diante dos diversos incentivos ao uso do automdvel, é possivel observar diariamente
0s congestionamentos causados pelo uso intenso do automovel e com isso, limitam o direito
de ir e vir da populacdo, previsto no artigo 5, inciso XV da Constituicdo Federal (BRASIL,
1988); tais problemas tornam-se agravados especialmente em areas urbanas e particularmente
nas proximidades de polos geradores de viagens, como é o caso do campus da UFAM em
Manaus- AM.

Essa pesquisa foi conduzida na hipdtese de que é possivel melhorar a mobilidade
urbana se for implantada uma infraestrutura cicloviaria no entorno do campus da
Universidade Federal do Amazonas e 0s usuarios deste campus aderirem a bicicleta como
uma alternativa de meio de transporte e a metodologia utilizada permitiu conduzir a analise.

Portanto, na caracterizacdo da infraestrutura viaria, foi possivel identificar as areas e
0s polos de atracdo e geracdo de viagens que contribuem diretamente para a saturacdo do
sistema viario no entorno do campus em horéario de pico, produzindo dificuldades no
deslocamento, devido aos constantes congestionamentos compostos tanto pela comunidade
académica quanto da populagdo que utiliza a via como parte do trajeto. Constatou-se também
que a via em estudo € um importante eixo de ligacdo entre diferentes zonas da cidade tendo
em vista o alto numero de viagens a estudo e a trabalho que a area atrai por conta dos centros

de ensinos que estdo implantados neste local e por ser uma via de acesso ao bairro do Distrito
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Industrial. Certificou-se também que a parte estudada da avenida possui caracteristicas
distintas, e sua infraestrutura estd voltada apenas para o transporte motorizado (individual e
coletivo) e o modo ndo motorizado (bicicleta) ndo possui infraestrutura adequada a sua
utilizacdo. Portanto, acredita-se que, a implantacdo de Gerenciamento da Mobilidade,
enfatizando o uso da bicicleta como meio de transporte, é necesséaria para contemplar as
especificidades locais, principalmente por existirem algumas Instituicdes de Ensino Superior
(UFAM, ULBRA, Faculdades Boas Novas) que sdo polos geradores de viagens ja que,
segundo Cultura (2005) citado em Caipa (2006), as viagens realizadas para estas Instituicdes
sdo faceis de identificar, por terem destino e horérios semelhantes.

De fato, grande parte dos ciclistas fazem uso deste modal no trajeto casa/trabalho e
casa/estudo; contudo, nota-se a necessidade de adequacdo do espaco para que atenda as
necessidades de conforto e seguranca do usuario, favorecendo assim o contato social e 0s
deslocamentos mais rapidos. Estas adequaces podem incluir: 1) pontos de apoio ao ciclista
seja com a implantacdo de paraciclos e/ou bicicletarios; 2) implantacdo também de
equipamentos que forneca seguranca ao ciclistas como uma sinalizacdo apropriada; 3)
realizacdo de campanhas de conscientiza¢do que poderiam reduzir a utilizacdo do automovel,
podendo-se olhar tais empresas e universidades como colaboradoras potenciais.

Com este estudo, verificou-se que a maioria dos ciclistas observados trafegava
também pelas calcadas, com o prop6sito de evitar o compartilhamento da via com veiculos
motorizados; todavia estes condutores acabam por dividir o espaco com os pedestres, 0 que
aponta para a necessidade de se implementar uma pista cicloviaria a fim de disciplinar tanto
0s usuarios do modo motorizado quanto os do modos ndo motorizados (pedestre e ciclista),
sendo imperioso adentrar no planejamento da infraestrutura na area de estudo, levando em
consideracdo as recomendacfes de Rau (2012), que defende que a inclusdo da bicicleta no
sistema de mobilidade urbana necessita ser planejada, devendo ser alcancada através das
seguintes acOes: implantacdo de infraestrutura adequada ao trénsito de ciclistas, promocéo da
seguranca, estimulo ao uso e articulacdo com a politica ambiental.

Com a aplicagdo do questionario, conheceu-se o perfil da comunidade académica, e foi
possivel constatar que o automovel e o transporte coletivo sdo 0s meios de transporte mais
utilizados pela comunidade académica, 0 que aponta para a necessidade de se conscientizar os
usudarios desta rota para o uso da bicicleta. Ademais, verificou-se os locais de origem das
viagens de deslocamento para o campus, além dos condicionantes para a escolha do modal.

De acordo com a andlise origem/destino, foi possivel verificar a origem dos

deslocamentos realizados pela comunidade académica, certificando-se de uma grande
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quantidade de deslocamentos curtos, ou seja, deslocamentos dentro do proprio bairro e entre
0s bairros préximos. Foram registradas viagens mais longas que ultrapassam o raio de acéo
proposto nesta pesquisa, porem destaca-se 0s bairros que estdo dentro do raio de abrangéncia
proposto neste estudo, de 5km a partir do ponto inicial, 0 acesso a UFAM.

Além do bairro do Coroado, onde esta inserido o campus da UFAM, destacaram-se
outros e acredita-se que seria possivel promover discussGes quanto ao uso da bicicleta neste
trecho, considerando as necessidades de implementar os meios que favorecam o uso desse
modal, cabendo considerar os aspectos econdmicos, sociais e ambientais. Além disso,
acredita-se que a promogdo de uma campanha educativa a ser realizada pela Universidade
Federal em parceira com a Prefeitura Municipal, podera incentivar os usuarios do campus a
utilizarem a bicicleta como meio de locomocao no trajeto casa/universidade, intensificando-se
inicialmente nos bairros do entorno do campus, de forma a gerar uma rede de beneficios na
mobilidade a comecar pela diminuigdo do uso do automdvel e consequentemente dos
congestionamentos, conforme defende Costa (2014), ao sustentar que o incentivo ao
transporte ndo motorizado pode contribuir ndo somente para a mobilidade, como também para
a qualidade do ambiente urbano, e por consequéncia, enriquecer a qualidade de vida e bem
estar dos moradores do bairro.

Tendo em vista 0s objetivos tragados e as discussdes apresentadas nesta dissertacao
focada em avaliar o uso da bicicleta como uma alternativa de transporte, vale considerar que
apesar do automdvel ainda ser visto como mais vantajoso em relacdo a bicicleta em funcédo da
comodidade e do conforto, a bicicleta ja é vista como um meio de transporte e 0 estudo
mostrou que a bicicleta pode ser vista como um meio de transporte viavel com o objetivo de
se deslocar de casa/universidade.

Diante dos dados apresentados, afirma-se ainda que por existir uma demanda para o
uso da bicicleta, implantacdo de uma infraestrutura cicloviaria parece ser um fator estimulante
para 0 uso desta como meio de transporte, afinal esse tipo de infraestrutura apresenta um
baixo custo quando comparado a outros modos de deslocamento humano como o automével e
o transporte coletivo, logo, cabe admitir que o sistema ciclovidrio quando implantado, e se
respeitando os quesitos basicos de conforto e qualidade conferirdo uma maior mobilidade ao
municipio (GEIPOT, 2001; BRASIL, 2007).

E importante destacar também que a area estudada na cidade de Manaus apresenta
uma necessidade de investimentos em infraestrutura viaria para atender essa demanda que
estd em expansdo; aliado a um planejamento que promova a integracdo da bicicleta com o

transporte urbano publico existente, o dnibus.
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Espera-se que os resultados desta dissertacdo ampliem a discusséo no que diz respeito
a mobilidade urbana tanto na cidade de Manaus quanto em outras cidades que possuam
caracteristicas semelhantes.

Considera-se que, embora os objetivos desta pesquisa tenham sido alcangados, muito
ainda precisa ser pesquisado, portanto as sugestdes para trabalhos futuros concentram-se na
ampliacdo da aplicagdo do questionario na cidade de Manaus, e na realizacdo de entrevistas
estruturada com ciclistas, a fim de se obter o levantamento mais abrangente da opinido dos
usuarios de bicicletas quanto ao seu uso, desejos de viagem, seguranca viaria e demanda dos
usuarios de bicicleta em viagens pendulares. Recomenda-se ainda a realiza¢do de um estudo
da intermodalidade entre o transporte publico e a bicicleta de forma a expandir o0s
conhecimentos sobre uma possibilidade de integracdo com a elaboracdo de uma proposta e
implantacdo de um sistema cicloviario inclusivo para a cidade, especificamente no entorno do
Campus da UFAM, como forma de reducdo do custo da mobilidade das pessoas, e melhoria
do fluxo na regido; além da elaboracdo de uma proposta de implantacdo de ciclovias no

sistema de circulacdo do Campus da UFAM.
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APENDICE A - PLANILHA DE CARACTERIZACAO DA INFRAESTRUTURA
VIARIA

UNIVERSIDADE FEDERAL DA PARAIBA
CENTRO DE TECNOLOGIA
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM ARQUITETURA E URBANISMO

TITULO DA PESQUISA:
TRANSPORTE NAO MOTORIZADO: O USO DA BICICLETA E SUA POTENCIALIDADE NO

ENTORNO DA UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS

PESQUISADORA: HELEN CARMEM FERREIRA REBOUCAS NERI
ORIENTADORA: PROF?. Dr2, ANGELINA DIAS LEAO COSTA

PLANILHA DE CARACTERIZACAO DA INFRAESTRUTURA VIARIA

LOCALIZACAO: TRECHO: DIMENSAO:
CROQUI ILUSTRATIVO: IMAGEM 01:
IMAGEM 02:

PRESENCA DE CICLISTAS

() Sim ( ) Néo

PRESENCA DE INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

() Ciclovia () Ciclofaixa (' ) Nao existe
ENTORNO
Edificacdo-Uso ( )Residencial ( )Comercial ( )Misto (' )Institucional
( )Vazios Urbanos ( )Area verde
Gabarito (1) Baixas: 1 e 2 pavimentos () Média: 2 a 4 pavimentos

ACESSO E CIRCULACAO

O trecho é pavimentado? ()sim ()ndo ( )aplicaparcial ( )ndo se aplica

O trecho é regular? ()sim ()ndo ( )aplicaparcial ( ) ndo se aplica
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Existe via exclusiva para transporte pablico?

()sim ()néo

(' )aplica parcial

() ndo se aplica

CARACTERISTICAS FiSICAS DA VIA

Pista de rolamento Quant. Largura:

Faixa de pedestre Quant. Dimensdo:
Ciclovia/Ciclofaixa Quant. Largura:
Calgadas Direita/ Largura: Esquerda/Largura:
Canteiro Central Altura: Largura:

Meio- Fio Altura: Largura:

SINALIZACAO DESCRICAO MANUTENCAO
Horizontal Pintura gasta ( )Boa () Regular ( ) Ruim
Vertical ( )Boa () Regular ( ) Ruim

MOBILIARIO DESCRICAO MANUTENCAO
Ponto de dnibus ( )Boa () Regular ( ) Ruim
Iluminacdo Publica ( )Boa () Regular ( ) Ruim
Lixeiras ()Boa () Regular () Ruim
Bancos ( )Boa () Regular () Ruim
Telefone Publico ( )Boa () Regular ( ) Ruim

PARADAS E DESCRICAO MANUTENCAO
ESTACIONAMENTOS
H& oferta de vagas em | ( )sim () ndo ( )aplica parcial () ndo se aplica
via publica?
Ocorre  estacionamento | ( ) sim ( ) ndo ( )aplica parcial (' ) néo se aplica
ilegal?
Ha restricdo de parada e | () sim ( ) ndo (' )aplica parcial (' ) ndo se aplica

estacionamento?




APENDICE B - FORMULARIO PARA CONTAGEM DE CICLISTA

FORMULARIO PARA CONTAGEM DE CICLISTA

DATA: CLIMA: ()Sol ()Chuva () Nublado
GENERO TIPO DE BICICLETA
Homem Mulher Comum Elétrica
TIPO Servigo
DE Estudo
uso Lazer
Na méo
Contra méo
FLUXO | Pelacalgada
Pela via
USO DO CAPACETE | SIM () NAO ()
OBSERVACOES HORA HOMEM MULHER
06h as 07h
07h as 08h
08h as 09h

CROQUI ILUSTRATIVO:
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APENDICE C - QUESTIONARIO
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UNIVERSIDADE FEDERAL DA PARAIBA
CENTRO DE TECNOLOGIA
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM ARQUITETURA E URBANISMO

TITULO DA PESQUISA:
TRANSPORTE NAO-MOTORIZADO: O USO DA BICICLETA E SUA POTENCIALIDADE NO
ENTORNO DA UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS

PESQUISADORA: HELEN CARMEM FERREIRA REBOUCAS NERI
ORIENTADORA: PROF®. Dr2, ANGELINA DIAS LEAO COSTA

QUESTIONARIO

1. Sexo: 2. Qual sua profissdo/Ocupacéo?

()Masculino ()Feminino ()Docente ()Alunos (Graduacéo e P4s)
()Técnico administrativo  ()Visitante
()Outros

3. Qual sua idade? 4. Bairro de origem?

()18a24anos  ()25a30anos R:

()31a40anos () acima de 40 anos
5. Horario de entrada 6. Horario de saida
...... [oiid....... e veiid

7. Qual o modo de transporte que utiliza para
se locomover até chegar ao Campus?
()Automével () Onibus

()Bicicleta ()Motocicleta

8. Em quanto tempo realiza o percurso de origem
até o Campus?
R:

9. Qual a razdo da escolha do seu modo de
transporte?

() Tempo () Custo
() Qualidade de vida () Outros

11. Hoje, vocé se deslocaria para a UFAM de
bicicleta se houvesse uma faixa exclusiva (
ciclofaixa) ?

()sim () ndo

12. Hoje, vocé se deslocaria para a UFAM de
bicicleta se houvesse uma pista exclusiva
(ciclovia) ?

()sim () ndo

13. Hoje, vocé se deslocaria para a UFAM de
bicicleta se o trajeto durasse apenas:

() 10 minutos (') 20 minutos
() 30 minutos () mais de 30 minutos
() ndo viria de nenhuma forma

14. Quais os fatores levariam vocé utilizar a
bicicleta como modo de transporte?

() viagens rapidas () Tarifa de 6nibus

() insuficiéncia de transporte coletivo

()faz bem a satde

() melhor forma de acessar ao campus

15. Quais os fatores impedem vocé utilizar a
bicicleta como modo de transporte?

() Inseguranca () CondicBes Climéticas

() falta de estrutura cicloviaria

() Distancia




