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RESUMO

O desenvolvimento da sociedade teve um crescimento a partir do século XXI. Entretanto,
varios problemas interferem no meio urbano como barreira ao crescimento, sendo a falta de
mobilidade urbana um deles. A cidade de Coremas-PB ¢ semelhante a varias outras cidades
brasileiras de pequeno porte, ela apresenta problemas recorrentes devido a intensa utilizagao
de veiculos particulares, contradizendo os principios e diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana Sustentavel. Além disso, o municipio carece de medidas por parte dos
orgaos publicos para mitigar transtornos de mobilidade urbana. Portanto, este trabalho tem o
intuido de analisar sob a perspectiva de pesquisas como o modal ciclovidrio pode ser
incorporado ao cotidiano para realizar deslocamentos em Coremas, analisando se a
implantacao de uma ciclovia aumentaria a utilizagdo de bicicleta, além de detectar os fatores
0s quais motivam e/ou impedem as pessoas de utiliza-la. Para tal, utilizou-se como
instrumento de pesquisa um questionario que foi aplicado a populacdo através de visitas nas
residéncias da populagdo utilizando a plataforma Google Forms. Este instrumento possibilitou
que o entrevistado respondesse que fatores motivam e impedem a utiliza¢do da bicicleta. Os
dados obtidos nas entrevistas foram dispostos para analise, e observou-se que a implantagao
cicloviaria induz a utiliza¢do da bicicleta como meio de transporte. O questionario mostrou
que 34% da populagdo do municipio utiliza bicicleta e que os mesmos ainda enfrentam
problemas na sua utilizagdo, tais como a falta de infraestruturas ligadas ao uso da bicicleta,
falta de seguranca, falta de sinalizagdo e entre outros. O questionario possibilitou que a
populagdo mostrasse o ponto de vista em relagdo a esse modal, fazendo as devidas
consideragdes sobre o problema, e por fim foi possivel propor solucdes e/ou melhorias para os

problemas identificados a partir da anélise das informacdes.

Palavras-chave: Bicicleta; Mobilidade Urbana Sustentavel; Planejamento Urbano; Seguranca

Viaria.



ABSTRACT

The development of society has grown since the 21st century. However, several problems
interfere in the urban environment as a barrier to growth, the lack of urban mobility being one
of them. The city of Coremas-PB is similar to several other small Brazilian cities, it presents
recurring problems due to the intense use of private vehicles, contradicting the principles and
guidelines of the National Policy for Sustainable Urban Mobility. In addition, the
municipality lacks measures by public agencies to mitigate urban mobility disorders.
Therefore, this work intends to analyze, from a research perspective, how the cycleway modal
can be incorporated into everyday life to carry out displacements in Coremas, analyzing
whether the implementation of a cycleway would increase the use of bicycles, in addition to
detecting the factors which motivate and/or prevent people from using it. To this end, a
questionnaire was used as a research instrument that was applied to the population through
visits to the population's homes using the Google Forms platform. This instrument allowed
the interviewee to answer what factors motivate and prevent the use of bicycles. The data
obtained in the interviews were available for analysis, and it was observed that the
implementation of bicycle paths induces the use of bicycles as a means of transport. The
questionnaire showed that 34% of the city's population uses bicycles and that they still face
problems in their use, such as the lack of infrastructure related to bicycle use, lack of security,
lack of signage, among others. The questionnaire allowed the population to show their point
of view in relation to this modal, making due considerations about the problem, and finally it
was possible to propose solutions and/or improvements for the problems identified from the

analysis of the information.

Keywords: Bicycle; Sustainable Urban Mobility; Urban planning; Road Safety.
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1. INTRODUCAO

O problema da mobilidade urbana no Brasil, como em alguns paises, ndo ¢ recente, ele
¢ advindo da segunda metade do século XX, motivados pelo crescimento populacional,
industrial e ao aumento exacerbado de veiculos automotores, ou motorizados, individuais e de
transporte coletivo.

Deslocar-se diariamente ¢ uma necessidade comum a todos, no entanto, as
propriedades do deslocamento, como frequéncia, motivo, meio de transporte escolhido,
fluidez, conforto e seguranca, sdo determinadas e, muitas vezes, contingenciadas por atributos
individuais, familiares, relativos aos bairros e as cidades. Com efeito, a mobilidade urbana,
que depende desse conjunto de propriedades, pode ser entendida como a soma de capacidades
e facilidades para o deslocamento de pessoas e mercadorias nos espagos urbanos
(RODRIGUES, 2016).

O desenvolvimento da infraestrutura de transporte, proveniente dos investimentos do
governo, ndo vem sendo suficiente para absorver a crescente demanda do transporte privado.
O reflexo deste panorama atual sdo as vias das cidades completamente saturadas e com graves
problemas na fluidez, mobilidade e acessibilidade, tornando seus usuarios insatisfeitos devido
aos diversos problemas que eles sdo for¢ados a enfrentar, como aumento do tempo de viagem,
atrasos em entregas, tempo improdutivo, aumento nos gastos com combustivel, problemas de
saude, problemas ambientais, entre outros (OSORIO, 2017).

O uso das bicicletas ¢ muito comum nas cidades, sobretudo pelos que se deslocam
para o trabalho e escola, como forma de ter economicidade nesses deslocamentos, entre outras
questdoes. A inclusdo da bicicleta como meio de transporte ¢ uma forma de inclusdo
socioecondmica e ambiental, buscando reduzir os agentes poluentes € melhorando a satde da
populacdo. Contudo, ndo ha infraestrutura eficiente que atenda tal demanda, deixando esse
publico vulneravel aos riscos inerentes a quem trafega no transito da cidade (SILVA 2017).

FERNANDES (2021) comenta que por infraestrutura ciclovidria entende-se o
conjunto de elementos e dispositivos necessarios para tornar possivel o deslocamento por
bicicleta: seguro, acessivel e confortdvel. A infraestrutura mais presentes no vocabulério
popular ¢ a ciclovia, apesar das ciclofaixas serem as mais presentes nas ruas e avenidas.

A implantacdo e manuten¢do de uma rede ciclovidria, com o objetivo de aumentar a
participacao da populagdao nesse meio de transporte, vai muito além da construciao de vias,
mas deve levar em consideracdo todos os aspectos que interferem no fluxo de ciclistas em

uma cidade. A seguranga da bicicleta é o fator que tem maior impacto na populagdo, dentre as
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diversas consequéncias causadas a um sistema cicloviario, por fatores externos. (FERREIRA,
2019).

De acordo com um estudo realizado pelo aplicativo Strava que conta com mais de 95
milhdes de usuérios em todo o mundo mostrou que o uso de bicicletas no Brasil no inicio da
pandemia da corona virus aumentou consideravelmente em todos os estados brasileiros.
Como também houve o crescimento de acidentes envolvendo ciclistas, que subiu 11% em
2021, comparado ao ano de 2020. Em nimeros absolutos foram 14.416 casos em 2020 e
16.070 em 2021 (MOBILIZE, 2021).

Diante do exposto, faz-se necessario analisar a implantagdo de ciclovias no municipio
de Coremas, Paraiba, trazendo como justificativa a importancia de se ter um sistema de
transporte eficiente, barato e saudavel, com o objetivo de melhorar os meios de locomocgao, o

bem-estar, o lazer e a seguranga dos ciclistas.
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2. OBJETIVOS
2.1 GERAL
Analisar a viabilidade da implantacdo de ciclovias a partir da percep¢ao dos usuarios de

bicicleta no municipio de Coremas, Paraiba.

2.2 ESPECIFICOS
e Avaliar as vias utilizadas pelos ciclistas no municipio de Coremas-PB;
e Investigar as necessidades dos ciclistas por meio de questionarios;
e Averiguar o perfil dos ciclistas através de questionarios;
e Mostrar solugdes viaveis em relacdo ao modal cicloviario, para melhorar a mobilidade

urbana sustentavel no municipio.
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3. JUSTIFICATIVA

A mobilidade urbana é um dos principais desafios dos centros urbanos. Segundo o G1.
GLOBO (2019) cerca de 50% das pessoas vivem nas cidades e 80% da populacdo mundial
vive nos centros urbanos e metropoles. Segundo a mesma fonte, em até 2050, com esses
estudos observa-se que sete bilhdes de pessoas, compartilhardo de espagos urbanos como
centros comerciais, ruas, pragas, dentre outros. Esses espagos consistem em ficar cada vez
mais insustentaveis, se nao houver alguma mudanga.

Observa-se no Brasil a tentativa de melhorar a mobilidade urbana com foco na
sustentabilidade, mas ainda ha bastante atraso nessa questdo quando comparado com paises
mais desenvolvidos. O nimero de carros por pessoas cresce cada vez mais, e, segundo
pesquisas do G1. GLOBO (2020), apontam que “em 2019, 49,2% dos domicilios brasileiros
possuiam ao menos um automodvel para uso pessoal dos moradores e 22,9% ao menos uma
motocicleta.”

No Brasil, 38.265 pessoas morreram em acidentes de transito em 2016, segundo o
Departamento de Informatica do Sistema Unico de Satide (DATASUS). Os acidentes de
transito também sdo a segunda causa de morte entre jovens de 15 a 24 anos no Brasil.
(COMPANHIA DE ENGENHARIA E TRAFEGO DA CIDADE DE SAO PAULO, 2017).

Com intuito de solucionar os problemas referentes ao deslocamento e a saude das
pessoas, surgiu a necessidade da criacdo de ciclovias com objetivo de incentivar o uso de
transportes sustentaveis e economicos.

Grande parcela da populagdo s6 adotard a bicicleta a partir da protegdo oferecida por
areas segregadas. Na pesquisa sobre Mobilidade Urbana realizada pela Rede Nossa Sao Paulo
e Instituto Ibope, em 2012, entre as pessoas que afirmaram nao utilizar nunca a bicicleta, 63%
afirmaram que passariam a usar havendo melhores condigdes. Dentre essas pessoas, 27%
traduziram essa falta de seguranca expressamente em necessidade de ciclovias.(CRUZ, 2014).

Assim como a maioria das cidades brasileiras, Coremas se desenvolveu sem
primeiramente definir um modelo de planejamento urbano adequado as suas caracteristicas.
Dessa forma, a cidade carece de um sistema viario que venha a oferecer e suportar a demanda
de um futuro que garanta uma melhor qualidade de vida para as pessoas. Isto posto, este
trabalho se justifica por averiguar a necessidade da implantacao de ciclovias no municipio, a
partir da percepcao dos usuarios, para que possam possibilitar alivio aos congestionamentos e
estacionamentos, como também, a diminui¢do da poluicdo sonora e do ar, bem como o

incentivo a habitos saudaveis para a populacdo, para o ambiente e desenvolvimento humano.
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4. REFERENCIAL TEORICO
4.1 ESPACO URBANO

O alto grau de urbanizagdo ocorrido no Brasil e intensificado no final do século XX ¢
o responsavel pela geracdo de impactos nas cidades. Partindo do exposto, fica cada vez mais
evidente que a cultura de valorizagdo do automoével, estimulada, sobretudo, pela criacdo de
politicas publicas de estimulo a industria automobilistica, tem elevado o niimero de veiculos
motorizados (KUNZ et al., 2017). De acordo com a Lei n° 12.587/2012, os meios de
transporte nao motorizados possuem direito a um ter¢o da via, espago que deve ser destinado
para calgadas e ciclovias.

As principais consequéncias do alto indice de transportes motorizados e da falta de
espacos destinados a malha ciclovidria ¢ o aumento dos congestionamentos, acidentes de
transito, poluicao sonora e atmosférica, corroborando com a reducao da qualidade de vida da
populacdo, que enfrenta grandes desafios de deslocamento diariamente. (SARAIVA et al.,
2019).

O Brasil passou por um rapido processo de crescimento populacional nas ultimas
décadas. Segundo dados do IBGE (2013), em 1950 a populacao do pais girava em torno de 50
milhdes de habitantes, chegando a 200 milhdes em 2000, ou seja, multiplicou-se por quatro
em seis décadas (aproximadamente 32% por década). Além disso a populagdo foi migrando
para as cidades. Ainda, segundo o IBGE (2010a), no inicio da década de 1950, por volta de
um terco da populagdo vivia nas areas urbanas e hoje esse percentual € superior a 84 %. Em
nimeros absolutos, a populacdo urbana aumentou de 20 milhdes na metade do século para
160 milhdes em 2010 (IBGE, 2010b), representando um crescimento de oito vezes nesses 60
anos (Grafico 1).

A populagdao também foi se concentrando nas maiores cidades. Segundo dados do
Censo 2010, apenas 282 municipios brasileiros (5% do total) apresentavam populagdo
superior a 100 mil habitantes, neles residiam 54% da populacao total do pais. Mais da metade

da populagao em apenas 5% das cidades IBGE (2013).
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Grifico 1: Crescimento da populagdo urbana e rural
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Fonte: INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 2013.

Este fendmeno da migracao ¢ influenciado por varios fatores, dentre os quais, por um
lado, a mecanizacdo, ou o avancgo tecnoldgico na produgdo agropecudria diminuindo a
demanda por mao de obra no campo; e, por outro lado, a industrializacdo do pais que trouxe
novas oportunidades de emprego nas cidades. H4 ainda outras importantes motivagdes: as
cidades facilitam o acesso a servi¢os de saude, educagdo, atividades de lazer e de compras,
além do que, e tdo importante quanto, a cidade, a urbe ¢ um lugar de encontro, oferece a
possibilidade de convivio proximo a outras pessoas, de negociagdo continua, de uma vida
social rica. (FREIRE GARCIA, 2018).

O rapido crescimento, a caréncia ou inadequagdo de planejamento urbano e a
permissividade em relacdo ao uso do solo, que ndo conteve as construgdes em locais
improprios, trouxeram um conjunto de problemas tais como a proliferacdo de favelas,
deficiéncia no fornecimento de servigos basicos (saneamento, agua tratada, iluminagao, coleta
de lixo), segregacdo social, entre outros. “Paralelamente ao rapido crescimento da populagao
tem ocorrido a proliferacdo de favelas e o aumento das disparidades de renda (...) fatores que,
combinados com a extrema pobreza e privacdes, nos colocam um desafio sem precedentes:
alimentacdo, habitacdo, vestimenta, educa¢ao e transporte” (CERVERO, 2013).

Essa concentracdo populacional nos centros urbanos brasileiros, em conjunto com a
concentragdo dos locais de trabalho e uma maior valorizacao dos terrenos nas areas centrais,
contribui para o modelo de urbanismo disperso, focado no zoneamento das atividades e
espraiamento da mancha urbana, com ocupac¢ao das areas periféricas pela populagdo de baixa

renda.
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Essa dispersao territorial se reflete no padrdo de deslocamento da populagdo brasileira,
aumentado o nimero e a extensdo das viagens. Como consequéncia, tem-se uma redu¢do na
frequéncia do transporte publico coletivo, fazendo com que o veiculo particular seja
eventualmente visto como uma melhor opgao.

Em 2018 o Brasil j& tinha mais bicicletas do que carros, eram 50 milhdes
de bikes contra 41 milhdes de carros. Apesar disso, apenas 7% dos brasileiros utilizam a
bicicleta como meio de transporte principal (ALVES, 2018).

O deslocamento dos ciclistas apresenta mais problemas relativos a infraestrutura das
avenidas, a seguranca com faixas e ciclofaixas, a educa¢do no transito ¢ o respeito dos
motoristas (ALVES, 2018). De acordo com Araujo e Oliveira (2019), nos ultimos quinze anos
0 Brasil contabilizou um nimero de 20 mil obitos causadas pela falta de seguranca para

usuarios de bicicletas no pais.
4.2 MOBILIDADE URBANA

Conceitua-se mobilidade urbana como um atributo das cidades que se refere a
propriedade de deslocamentos de pessoas e bens no espaco urbano. O deslocamento urbano ¢é
realizado através de veiculos, vias, calcadas e envolve toda a infraestrutura que possibilite o ir
e vir das pessoas. De acordo com o que uma determinada area se desenvolve, € necessario que
haja meios e infraestrutura adequados que promovam o deslocamento suficiente de bens e
pessoas (MINISTERIOS DAS CIDADES, 2005).

A mobilidade pode ser vista como a condigdo para deslocamento de pessoas em um
determinado espago, exercendo o direito de ir e vir. E por meio dessa mobilidade que agdes
como uso e ocupac¢do do solo sdo abordadas, além de abranger questdes de transportes,
visando 0 acesso aos servicos € bens de maneira eficaz para os habitantes. Essa proposta de
acesso estd ligada ndo so as atividades cotidianas da comunidade, como também com a
conexao entre as pessoas, 0s novos conhecimentos e culturas adquiridos (OLIVEIRA, 2020).

E fundamental, portanto, compreender que a mobilidade no contexto e no modo de
vida das cidades contemporaneas e, particularmente, das cidades brasileiras constitui parte
estruturante do funcionamento de uma sociedade convertida, recente e rapidamente, em
urbana.

O tema da mobilidade urbana vem se constituindo foco permanente de discussdes no
setor publico e fora dele dado o caos que vem se transformando o transito de cargas e pessoas

nas grandes e médias cidades brasileiras. Dois fatores contribuiram decisivamente com a crise
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de mobilidade urbana vivenciada atualmente no Brasil: o baixissimo nivel de investimentos
publicos no setor de transportes urbanos nos ultimos 25 anos, periodo que coincidiu com as
maiores taxas de crescimento da populacdo urbana no Brasil e o crescimento econdomico
verificado nos ultimos cinco anos, que ampliou o indice de mobilidade das cargas e pessoas
nas cidades.

Decretada em 2012, a Lei n° 12.587, institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), que ¢ um dos eixos estruturantes da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano
(PNDU), e visa nortear os principios, normas e diretrizes do poder publico e sociedade em
areas urbanas sob gestdo do setor publico (BRASIL, 2012).

Portanto, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) tem como principal
objetivo:

(...) contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizagdo
das condi¢des que contribuam para a efetivagdo dos principios, objetivos e
diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e
da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL,
2012, p.32).

A nova lei inovou bastante, estabelecendo principios e diretrizes gerais da Politica
Nacional da Mobilidade Urbana (PNMU) muito avancados do ponto de vista da equidade

social, como:

e Acessibilidade universal;

e Desenvolvimento sustentavel;

e Equidade no acesso ao transporte publico coletivo;

e Transparéncia e participag@o social no planejamento, controle e avalia¢do da politica;

e Seguranca nos deslocamentos;

e Justa distribuicdo dos beneficios e onus decorrentes do uso dos diferentes meios
€ Servigos;

e Equidade no uso do espago publico de circulacdo, vias e logradouros, entre outros.

Ao observar os principios basicos da PNMU, vé-se que um dos seus objetivos ¢
minimizar a desigualdade, promover a inclusdo social e o acesso aos servicos basicos e
equipamentos sociais, ou seja, agenciar politicas, planos e acdes de transporte urbano que vao

além dos modais de transporte.
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Para a elaboracdo de Planos de Mobilidade, se faz necessaria a realizacdo de
diagnodsticos, os mais precisos possiveis, das reais condigdes de mobilidade nesses centros
urbanos. Com isso, ¢ possivel ter ferramentas que auxiliem na identificagdo e na proposi¢ao
de possiveis solucdes para os problemas identificados, que podem ser de natureza sistémica e
interdisciplinar, ou ainda abranger tomadas de decisdes de diferentes agentes sociais, técnicos
e politicos. Dessa forma, a mudanga mais significativa ocorrera na redistribuicdo do espago de
circulacao, que beneficiara os usuarios mais vulneraveis, como pedestres, ciclistas e usuarios

do transporte publico.

4.2.1 Mobilidade urbana sustentavel

A mobilidade esta relacionada ndo somente com o numero de viagens que uma pessoa
realiza no seu dia a dia, mas também com a sua saude fisica e psicoldgica, a economia € o
meio ambiente. Entretanto  , tais como, a poluicdo do meio ambiente (emissdo de CO2), os
acidentes de transito, o tempo perdido nos engarrafamentos, a exclusdo social, os altos custos
de viagens e o gasto com energias ndo renovaveis. (KNOOR, et al. 2018).

Guimaraes, Pasqualetto e Cunha (2021) destacam que o direito do cidaddo de usufruir
de um bom sistema de mobilidade urbana foi lesado durante anos por abordagens politicas
direcionadas para a valorizagdo do transporte motorizado particular. Dessa forma, o
consideravel crescimento da demanda por meios de transporte e a concentracdo de veiculos
motorizados nas areas urbanas contribuem para a sobrecarga do sistema, levando a intensos
congestionamentos, acidentes rodoviarios € ao aumento da emissao de gases ligados ao efeito
estufa, impactando na perda da qualidade de vida, produtividade e satide (Regmi, 2020),
sendo a falta de mobilidade destacada como uma dificuldade encontrada pela populagdo que
reside em cidades brasileiras (Netto & Ramos, 2017).

Portanto, para alcangar a mobilidade urbana sustentdvel da cidade € necesséario
desenvolver um plano adequado que inclua todos os elementos da sociedade e do governo,
limitando as condi¢des externas prejudiciais, trazendo beneficios para a cidade e sua
populagdo, avaliando como proteger e ampliar os direitos da sociedade e cidadania e a
sustentabilidade ambiental (BRASIL, 2017).

O objetivo do deslocamento ndo motorizado nas cidades ¢ facilitar que os pedestres e
ciclistas tenham a garantia de um trajeto seguro e interessante. Isso permite que as pessoas
que usam meios de transporte privados se sintam motivadas a aderir os outros meios de

transporte nao motorizados (BRASIL, 2017).
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Virios beneficios estdo associados quando ¢ dada uma maior énfase nos modos mais
sustentaveis de transporte como andar a pé, de bicicleta ou de transporte publico. Viajar de
forma mais ativa (andando a pé ou de bicicleta com mais frequéncia) ¢ bom para a saude dos
cidadaos e sao uma das alternativas ao transporte motorizado.

Atividade facil de ser realizada, andar de bicicleta permite exercitar os trés pilares da
sustentabilidade: econdmico, social e ambiental. Isso porque, ao andar de bicicleta, é possivel
reduzir os gastos com transporte, combustivel, manutencdo e passagem de Onibus, por
exemplo. Dessa forma, ao assumir o ciclismo como uma das opg¢des principais de locomogao,
ha a redugdo da emissdo de gases poluentes e aumento da geracdo de energia mais limpa, que
reduz os riscos de degradagdo ambiental e aumenta os beneficios para o meio ambiente e para
a saude.

Além disso, o transporte ativo também estd relacionado a saiude, aumentando a
atividade fisica (6timo método para emagrecer com saude) e a prevencao de doengas cronicas,

melhorando a qualidade de vida (FERRER; RUIZ, 2018).
4.3 BICICLETA COMO MEIO DE TRANSPORTE

Devido ao surgimento da pandemia causada pelo Covid-19 e aos desdobramentos
sociais como distanciamento social, permanéncia em ambientes fechados por longos periodos
e o alto risco de contagio representado pelo transporte publico, as discussdes sobre a bicicleta
como modo alternativo de mobilidade individual tém intensificado. Além disso, a forte
redugdo do transito urbano deu espago ao poder publico para se desenvolver mais rapidamente
e, nessa situacao cadtica, a rede cicloviaria da comunidade, aliada as necessidades imediatas,
incentiva o uso da bicicleta como meio de transporte.

O transporte por bicicleta ndo polui o ar, evita contato fisico direto e promove saiude e
bem-estar. A criagdo e manutencao de infraestruturas cicloviarias, assim como a restricao ao
uso do automovel motorizado individual, sdo cada vez mais importantes na medida em que
persiste a pandemia. Ainda mais quando se fala em saida do confinamento quando os meios
mais utilizados sdo transporte coletivo e automovel particular. E necessario oferecer mais
opgoes de transporte para diminuir os focos de incidéncia do virus (MOREIRA et al., 2020,
p.15).

O intuito de viabilizar a mobilidade ndo motorizada nos meios urbanos alavancando,

principalmente, o deslocamento de pedestres e ciclistas, assegura aos individuos uma viagem
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segura ¢ atrativa, de modo que aqueles que usufruem do meio de transporte individual se
sintam motivados a aderir a meios de locomogao alternativos (EMBARQ, 2015).

A implantagdo e a integracao da bicicleta como meio de transporte libertam o usudrio
da dependéncia de veiculos que contribuem para a poluicdo do ar com a emissdao de gases
poluentes, contribuindo para a constru¢ao de cidades mais sustentaveis. Com isso, vemos que
a bicicleta amplia a versatilidade dos sistemas de transportes, fornecendo aos cidadaos
mobilidade alternativa e diversidade para viagens que seriam longas para ir a pé ou curtas
para ir de veiculo motorizado (BRASIL, 2017).

Segundo dados da Relagdo Anual de Informagdes Sociais (RAIS) de 2019, existem no
Brasil 359 estabelecimentos industriais que atendem ao mercado de bicicletas. Apenas na
Zona Franca, a produgdo de bicicletas atingiu a marca de 919.924 unidades em 2019 e

um faturamento superior a R$ 764 milhdes, como observa-se na Grafico 2.

Grafico 2: Produgdo brasileira de bicicletas até o ano de 2019
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Fonte: Abraciclo (2019).

Dessa forma, o incentivo ao uso da bicicleta por meio do projeto e da implementacdo
de infraestruturas que priorizem a bicicleta ¢ primordial. Teixeira e Edra (2018) refor¢gam essa
ideia ao realizar levantamento bibliografico sobre o assunto e afirmar que os autores apontam
mais vantagens na utilizacdo da bicicleta do que desvantagens, concluindo que para reduzir

ainda mais essas desvantagens, o planejamento cicloviario se mostra como importante item.
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4.4 PLANEJAMENTO CICLOVIARIO

O espago ciclavel (Figura 2) ¢ um sistema que compde vias sinalizadas da cidade
associando locais de interesse, ciclovias e ciclofaixas, de forma a indicar o compartilhamento
do espago viario entre veiculos motorizados e bicicletas, o que acarreta na melhoria das
condi¢cdes de seguranga de fluxo dos usudrios. Estas, constituem caminhos seguros a serem
percorridos nas demais vias da cidade, implantada nas vias com baixo fluxo de veiculos

motorizados (FERREIRA, 2016).

Figura 1: Ciclovias

Fonte: G1 (2016).

De acordo com a Companhia de Engenharia e Trafego - CET (2020) o planejamento
cicloviario deve estabelecer uma infraestrutura onde a rede ciclovidria promova a integragao
modal, e medidas que estimulem a mobilidade por bicicleta, tais como: a criagdo de areas de
estacionamento, pontos de apoio, estacao de bicicletas de aluguel, bicicletarios e outras.

A organizagdo Sustainable Mobility For All (2017) afirma que a infraestrutura viaria ¢
construida levando em consideracdo primeiramente as necessidades dos motoristas e ndo a do
ciclista e do pedestre. Por essa razdo, o transito da cidade torna-se hostil aos modos ativos de
transporte € mesmo que a caminhada e a pedalada sejam as formas mais sustentaveis e
equitativas de locomogao, sdo também as formas mais vulneraveis. Esse mesmo documento
indica que em 89% das vias em que a bicicleta estd presente, e o trafego flui a 40km/h ou
mais, ndo se tem infraestrutura cicloviaria presente, e em 2016, 49% de todas as mortes no

transito ocorreram entre pedestres, ciclistas e motociclistas. Assim, para que as cidades se
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tornem mais seguras para uma mudan¢a na forma de deslocamento, uma melhoria das redes

rodoviarias ¢ essencial (SUSTAINABLE MOBILITY FOR ALL, 2017).

Dessa forma a CET (2020) pondera que na elaboragdo ou revisao de um plano de

infraestrutura cicloviaria, recomenda-se que sejam observadas as seguintes diretrizes basicas:

II.

I1I.

IV.

VL

VIL

VIIL

Atender ao estabelecido na Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e no
Plano de Mobilidade Urbana Municipal.

Conhecer a finalidade do uso do espacgo cicloviario como um meio complementar ao
sistema de transporte principal, definindo sua fun¢do como modal de transporte e/ou
instrumento de lazer da populagao.

Mapear a demanda ciclistica existente, que pode ser obtida por meio de pesquisas de
origem e destino ou de pesquisas especificas para esta finalidade.

Mapear a demanda ciclistica futura, que pode ser obtida por indicadores constituidos
do mapeamento de outros modais de transporte e que pelas suas caracteristicas possam
ser substituidas por viagem de bicicleta, como por exemplo, viagens a pé de grande
extensdo (acima de 1 km ou 20 minutos de caminhada) ou viagens de transporte
coletivo de curta duragao (inferiores a 3 km ou 10 minutos).

Realizar pesquisa e consultas junto aos ciclistas, comunidade afetada, objetivando
conhecer quais as caracteristicas de viagens, problemas vivenciados nos
deslocamentos e trajetos na area de estudo.

Definir a localizag@o e a area de abrangéncia do projeto, ou seja, bairro, via urbana,
rodovia especifica, e outros.

Realizar levantamento e mapeamento das informagdes disponiveis sobre: topografia;
hidrologia da area de estudo; uso e ocupagdo do solo; hierarquizagdo viaria; plano
diretor urbanistico; redes de transporte publico, pontos criticos de acidentes de
transito, em especial os acidentes envolvendo pedestres e ciclistas, intervencdes
vidrias previstas, contagens volumétricas classificadas de trafego, incluindo pedestres
e bicicletas; velocidade do trafego motorizado, dentre outros.

Iniciar estudos com dados levantados para a defini¢do da rede cicloviaria a ser adotada
ou revista.

Nesse contexto, Hull e O’Holleran (2014), em sua conclusdo, apresentam algumas

recomendacdes sobre o planejamento de infraestrutura cicloviéria, colocando como elementos

a serem considerados no momento de projetar essa infraestrutura as vias ciclaveis largas; rotas
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diretas conectando todos os usos da terra; segregagdo quando possivel, especialmente em
estradas principais e estradas centrais movimentadas; sinalizagdo clara; ndo ter
descontinuidades de ciclovias em locais perigosos (cruzamentos e rotatorias); semaforos
prioritarios para bicicletas em cruzamentos, uso de materiais de alta qualidade para as vias de
bicicletas de forma a aumentar o conforto e reduzir a manuten¢ao; barreiras de velocidade que
sdo visiveis; iluminacdo de alta qualidade em vias escuras; configuragdes atraentes;
estacionamento para bicicleta frequentes e de alta qualidade e ndo considerar a infraestrutura
cicloviaria como um adendo, mas considera-la quando projetar toda a rede de modais de
transporte.

Logo, o planejamento e implementacdo da infraestrutura urbana tem papel
fundamental no incentivo a mobilidade urbana sustentdvel, juntamente com politicas e
programas governamentais que incentivam o uso da bicicleta e desincentivam o uso do
automovel, gerando, assim, cidades e bairros amigaveis e atrativos ao uso da bicicleta no dia a
dia.

“Os ciclistas representam um tipo diferente e uma forma mais rapida de trafego a pé,
mas em termos de experiéncias sensoriais, vida ¢ movimento, eles sao parte do resto da vida
urbana. Naturalmente, ciclistas também sdao bem-vindos para apoiar a promog¢ao de cidades

vivas [bairros vivos], seguras, sustentaveis e saudaveis” (GEHL,2015. p.182).

4.4.1 Estruturas cicloviarias no Brasil

De acordo com dados da Associagdo Brasileira de Medicina de Trafego (Abramet), o
Brasil registrou 8.363 mortes e 12.697 internagdes de ciclistas no periodo de janeiro de 2010 a
junho de 2020. Os fatores que podem explicar tamanha fragilidade estdo nas falhas de
politicas publicas voltadas ao desenvolvimento e sustentacdo do transporte cicloviario no
Brasil, erros de planejamento, falhas nas vias e auséncia de politicas publicas incisivas neste
setor de mobilidade (BRASIL, 2017).

Muito da infraestrutura que o ciclista/usuario necessita, ¢ voltado para ciclovias,
ciclofaixas e faixas compartilhadas. Um levantamento do ‘“Mobilize”, que estuda a
mobilidade urbana sustentavel no pais, nos traz uma mostra de como se encontra a extensao
de estruturas cicloviarias nas capitais brasileiras, baseados em dados das prefeituras, até abril

de 2015 (Grafico 3).
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Grafico 3: Estruturas cicloviarias nas cidades do Brasil
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Fonte: MOBILIZE (2016).

Segundo dados disponibilizados pelo portal Alianga Bike (2022), os avangos nesse
tipo de estrutura seguem aparecendo de forma significativa, ao todo, as capitais brasileiras
dispoem de 4.198,61 km de estrutura cicloviaria segregada - ciclovias e ciclofaixas. A média
por cidade ¢ de 155,50 km; se considerada por populacdo, essa média ¢ de 9,91 km por 100

mil habitantes.
4.5 VANTAGENS E DESVANTAGENS DA UTILIZACAO DA BICICLETA

Segundo Morais (2011), cada transporte ¢ mais adequado para determinadas situagdes.
Ainda, afirma que.
"As pessoas associam o carro a rapidez. Nem sempre isso ¢ verdade.
Carro faz parte do nosso imaginario desde o tempo em que éramos
criancas, e isso acaba refletindo na nossa cultura. Ha muitas situacdes

em que vocé chega mais rapido indo a pé, de bicicleta ou de moto".
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O desenho urbano exerce grande influéncia na decisdo dos modais de transporte
adotados pelos individuos, sendo que essa decisdo pode também ser influenciada pelo quanto
0 usuario consegue utilizar a bicicleta préximo de casa, no seu ambiente de bairro, para
praticar e se deslocar no cotidiano. Considerando que 80% de todos os deslocamentos das
grandes cidades sdo em um raio de 8km, o ambiente de bairro tem papel importante no que se
refere ao incentivo a adesdo ao uso da bicicleta, visto que o deslocamento por ele € necessario
para chegar em qualquer ponto da cidade na rota casa - ponto de chegada - casa.

Segundo levantamentos feitos pela Abraciclo (2019), metade do numero de
bicicletas vendidas no Brasil ¢ utilizada para transporte, seja para trabalho ou para
lazer. O uso de bicicletas nas cidades tem suas vantagens e desvantagens.

Portanto, pode-se listar algumas vantagens da utilizacao de bicicletas:

e Saude: pedalar faz bem para a saude combatendo o estresse, a depressdo, a ansiedade,
dentre outras doengas;

e Sustentabilidade e serenidade: bicicletas ndo fazem barulho, diminuindo a poluicao
sonora e a emissao de gases poluentes;

e Economia: ¢ um dos meios de transporte mais econOmicos € o0s gastos com
manuteng¢ao nao sao elevados;

e Alternativa ao transporte publico: o wusuario pode se locomover sem
preocupagao com horarios de transporte publico;

e Evitar congestionamentos: em dias de engarrafamento o usuario pode circular
normalmente pelas ruas;

e Bicicletarios: quando disponiveis, ajudam bastante o usudrio no seu dia-a-dia,

especialmente os interligados com estacdes de metrd e/ou trem.
Da mesma forma, algumas desvantagens podem ser apontadas para o uso de bicicletas:

e Poucas ciclovias: com baixo nimero de ciclovias, aumenta o perigo para 0s usuarios
que as vezes necessitam andar no meio dos carros;

e Falta de respeito: determinados motoristas nao respeitam os ciclistas, o que aumenta
ainda mais o perigo

e Vias em mas condi¢des: ruas e avenidas com buracos, pistas irregulares, aumentando

0 riSco para o usuario;
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Topografia: cidades onde a topografia ¢ desfavoravel, havendo vias com
inclinagcdes muito grandes;

Higiene no trabalho: se ndo hé a opgdo de o ciclista poder se higienizar apds chegar ao
trabalho, isto pode acabar o afastando deste meio de transporte;

Clima: o calor excessivo pode provocar a ndo utilizacdo de bicicletas para transporte
para o trabalho;

Bicicleta + transporte publico: ainda ndo ha muitas cidades no brasil que tenham
integracdo de ciclovias com transporte publico, e, normalmente, ndo € permitido a

entrada de bicicletas em transportes publicos, exceto finais de semana e feriados.
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5. METODOLOGIA

A fim de cumprir todos os objetivos determinados neste presente trabalho, serdo
utilizados os seguintes passos.
1. Realizar pesquisas bibliograficas acerca do tema.
2. Caracterizar a area de estudo.
3. Utilizar dados obtidos nas etapas anteriores para elaboracao do questionario.
4. Coletar dados referente a populacdo do municipio e determinar a partir de calculos o
nimero de amostra populacional para o desenvolvimento da pesquisa.
5. Aplicar questiondrio e elaborar graficos para compreender o padrao dos ciclistas.

Realizou-se uma revisdo literdria com o objetivo de obter mais conhecimento em
relagdo a mobilidade urbana, transporte urbano, sistemas viarios, ciclovias, ciclofaixas e entre
outros. A partir desse conhecimento, foi possivel obter-se uma melhor compreensao sobre o
assunto, definindo o problema e construindo solugdes.

Com isso, selecionou-se livros, artigos, teses € documentos cientificos para definir
todos os pontos importantes para o desenvolvimento da pesquisa. Dentro da pesquisa
bibliografica foram empregues documentos de instituicdes oficiais, como as legislacdes
urbanas.

O questiondrio foi iniciado com sete perguntas comuns para todas as pessoas, a
primeira, segunda, terceira e quarta pergunta refere-se ao nome, e-mail, sexo e faixa etaria,
respectivamente, dos entrevistados, a quinta pergunta € pra saber se o entrevistados reside no
municipio de Coremas-PB, a sexta pergunta ¢ para fazer uma anélise dos meios de transportes
mais utilizados por essas pessoas, a sétima pergunta ja ¢ de sele¢do para encaminhar a pessoa
para o questiondrio adequado, assim foi dividido em duas partes, sendo que a pergunta que o
encaminha para uma das partes ¢ se a pessoa utiliza a bicicleta como forma de locomocgao,
diante de uma resposta negativa a pessoa ¢ encaminhada para uma pergunta que esclarece o
motivo pelo qual ndo utiliza esse meio. Caso a pessoa utilize, ¢ encaminhada para perguntas
que caracterizam os ciclistas da cidade e sobre a infraestrutura das ciclovias, perguntas como:
qual a frequéncia e finalidade que utiliza a bicicleta, se utiliza em combina¢dao com outros
meios de transporte da cidade, quais as motivagdes € quais os problemas enfrentados nas

ciclovias e ruas da cidade de Coremas-PB.
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5.1 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

Fundada no dia 4 de abril de 1954, Coremas, ¢ um municipio localizado na
microrregido de Pianco, na bacia do rio Piranhas no interior do estado da Paraiba. Com area
territorial de 372,012 km? (IBGE, 2022), populagdo em torno de 15.438 hab. (IBGE, 2021),
densidade demografica de 39,32 hab./m? (IBGE, 2010) a cidade fica a uma distancia de 390
quilometros da capital paraibana Jodo Pessoa. O municipio tem acesso com rodovias estaduais
que conectam a varios municipios circunvizinhos.

Coremas faz parte dos 223 municipios paraibanos, geograficamente, a cidade esta
situada a uma altitude de 218 metros acima do nivel do mar, com Lat.: 7° 0* 50” Sul e Long.:
37° 56’ 45 Oeste. Possui limites territoriais municipais com Sdo José da Lagoa Tapada, Sao
Domingos de Pombal, Pombal, Piancd, Catingueira, Emas e Aguiar. Considerado um
importante polo pesqueiro da Paraiba por conter em sua paisagem o maior complexo hidrico
do estado: Agude Coremas-Mie d'Agua.

Na figura 2 ¢ mostrada a localizag¢do geografica do municipio de Coremas-PB e de sua

area urbana.

Figura 2: Localiza¢dao do Municipio de Coremas-PB

Fonte: Google Maps.
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5.2 COLETA E ANALISE DOS DADOS

A partir de dados do IBGE (2021) a populagdo do municipio de Coremas-PB ¢ de
15.438 (quinze mil e quatrocentos e trinta e oito) habitantes. Com esse dado ¢ possivel
calcular uma amostra da populagdo a ser entrevistada.

Com o intuito de analisar quantos moradores do municipio de Coremas utilizariam
uma ciclovia caso fosse desenvolvida, foi calculado uma parcela da populacao que devera ser
entrevistada para ter um grau de confianca de 95% da pesquisa. Quando o numero de
elementos que a compde ¢ determinado e conhecido, uma populagcdo ¢ considerada finita.
Utilizando a linha de raciocinio e calculo para estimativa de propor¢do a aplicacdo dos
questionarios acontece de maneira mais assertiva (LUCHESA, 2011).

Para considerar uma propor¢ao da amostra, utilizou-se parametros do IPEA (2017),
que indicam o quantitativo de que 7% da populagdo brasileira ¢ usuaria de bicicleta como
veiculo de transporte em seus principais deslocamentos.

Para aplicacdo do questionario, definiu-se primeiramente o tamanho da amostra a ser
considerada. De acordo com Luchesa (2011), para céalculo de amostra de populagdo finita,

considerando a estimativa da proporgao, utiliza-se a Equagao 1:

NXpx§xzg,
PXqXz5,+ (N—1)xe?

Equagao (1)

n =

Em que,

n: Numero de observagdes que se faz de uma populagdo para compor uma amostra, ou seja, o
tamanho da amostra tomada da populagdo que se esta pesquisando;

N: Numero de valores que compde uma populagdo finita;

e: Margem de erro do valor que se estima para o parametro populacional;

p: Proporcdo amostral, que estima a verdadeira propor¢do populacional p;

G: Complemento da propor¢ao de uma amostra: § = 1 - p;

Z: Representa a variavel aleatéria normal padrao.

Com isso, iniciou-se a definicdo de amostra de moradores a ser entrevistada.
Aplicando a Equagdo 1, utilizando os dados coletados na pesquisa, com o numero total de
moradores, porcentagem de utilizagdo de bicicletas no Brasil, grau de confianca, margem de

erro desejado e os outros parametros determinados por Luchesa (2011).
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Os dados considerados s3o representados da seguinte maneira: Popula¢do do
municipio de Coremas ¢ de 15.438 (quinze mil e quatrocentos e trinta e oito) habitantes, grau
de confianca desejado de 95%, logo, margem de erro referente ao valor que se estima para o
parametro populacional, conhecido como erro de estimativa, ¢ de 0,05. A variavel aleatdria
normal padrdo (z) é de 1,96, valor ja predefinido da equagdo. Utilizou-se dados do IPEA
(2017), onde a proporcao amostral é de 7%, cuja populagdo brasileira utiliza bicicleta e o
complemento da propor¢ao da amostra ¢ 0,93. Aplicando os parametros supracitados na
Equagao 1 chega-se a uma amostra de aproximadamente 100 pessoas.

Definido o nimero de entrevistados, iniciou-se a realizagdo do questionario junto a
populacdo do municipio de Coremas-PB. O questionario foi disponibilizado pela ferramenta
online Google Forms. O questiondrio foi aplicado de duas formas para que se atingisse o total
de populacdo desejado. Enviou-se o link para resposta do questiondrio por meio do aplicativo
de mensagem WhatsApp, paralelo a isso, visitou-se os moradores, de forma aleatdria, em
varios pontos da cidade, portando um unico aparelho de telefone celular com acesso a internet
por meio de dados moveis, foi possivel acessar o questionario online. Apds cada pessoa
entrevistada finalizar suas respostas no questionario, passou-se o telefone para outro
entrevistado e assim sucessivamente.

A aplicacdo do questiondrio, por meio online e de visitas, junto a amostra da
populagdo do municipio aconteceu entre os dias 16 e 23 de maio de 2023. O questiondrio ¢
composto por perguntas que contem relacdo a: género, faixa etdria, meio de locomogdo
utilizado, bicicleta e entre outros. A versdo completa do questionério pode ser observada no
Apéndice A deste presente trabalho.

Para a avaliacdao dos resultados obtidos foi utilizado a técnica de anélise de conteudo
de populacdo finita, calculando porcentagens significativas e demais dados a partir das
amostras coletadas. Para tal, utilizou-se o Excel, para gerar os graficos necessarios para
comparagdes e estimativas do trabalho.

Os dados foram tabulados na ferramenta Excel e analisados de acordo com as
perguntas que se encontram no questiondrio. Buscou-se dar destaque para dados de maior
relevancia e apresenta-los a partir de graficos, especialmente do tipo pizza, para ter uma

melhor visualizagdo e comparar as variagdes estatisticas.
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6. RESULTADOS E DISCUSSAO

Apos contextualizar o estudo, apresentar o fundamento tedrico e a metodologia
utilizada para o desenvolvimento do trabalho, neste topico serdo apresentados os resultados
obtidos por meio da aplicagdo do questiondrio junto a populagdo. Foi realizada a pesquisa
(ANEXO 1) para caracterizagdo dos ciclistas da cidade de Coremas-PB e analise dos
problemas enfrentados pelos mesmos. Além disso, a pesquisa buscou observar os motivos de
nao uso da bicicleta. O estudo teve um total de 100 pesquisas concluidas. Sendo que 34 das
pesquisas concluidas foram realizadas com pessoas que utilizam a bicicleta e 66 pessoas que

utilizam de outros meios de transporte para sua locomocao pela cidade.

6.1 PERFIL DOS ENTREVISTADOS

A partir da aplicagdo do questionario, utilizaram-se as seguintes varidveis para
identificar as caracteristicas gerais dos entrevistados: género, faixa etdria e se 0s mesmos
residem no municipio.

De acordo com os dados obtidos através do cumprimento do questionario, detectou-se
que, com relagdo ao género, como observa-se no Grafico 4, cerca de 65% sdo do sexo

masculino, sendo 35% do sexo feminino.

Grafico 4: Género

100 respostas

@ Masculino
@ Feminino

Fonte: Autor (2023).

Uma pesquisa realizada no ano de 2019, pelos pesquisadores Daniel Guth e Victor

Andrade Carneiro, Figura 3, sobre o uso de bicicletas nas cidades brasileiras de pequeno
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porte, como o municipio de Coremas, mostrou os seguintes resultados em relacdo aos géneros

e a faixa etaria de pessoas que mais utilizam bicicletas nessas cidades.

Figura 3: Caracterizagao de ciclistas

Cidades
= o - = \E = e
Varivel E E .cQ: {~] % E w § = % E
‘ariav g2 |= z = = =
ariave g g s |E & g |82 E [E2| & Z
|| 2R3 | £PE | E FF3 :
Mulheres 30% 380, | 29% 30% 40% | 33% 39% | 41% 29% 34%
Homens 70% 62% | 71% 70% 60% | 67% 61% | 59% 71% 66%
Menores de 16 924 11% | 23% 9% 6% 4% 11% | 13% 9% 16%
anos
Maiores de 60 11% 6% 9% 16% 10% 7% 5% 9% 3% 1%
anos
Adultos 80% 830, | 67% 75% 84% | 89% 84% | 78% 89% 83%

Fonte: Andrade e Guth, 2019.

O que mostra que em média 34,9% de todas as pessoas pedalando, nas cidades de
pequeno porte estudadas, sio mulheres. Retratando que a média de utilizagdo de bicicleta por
mulheres, no municipio de Coremas, estd condizente com o uso de bicicleta por mulheres em
cidades de pequeno porte. Estes dados sdo ainda mais surpreendentes e reveladores se
compararmos com a média de 7% de mulheres ciclistas nas grandes cidades brasileiras. Cabe
o desenvolvimento de investigacdes para melhor compreensdo do porque o share de mulheres
ciclistas em cidades de pequeno porte ¢ representativamente maior do que em cidades de
médio e grande porte.

Sendo assim, a falta de seguranga nas vias afasta cada vez mais as mulheres do
ciclismo. Um estudo da Universidade de Minnesota (2019) sugere que os riscos sdo, de fato,
maiores para as mulheres: os motoristas sdo mais propensos a invadir perigosamente (isto ¢, a
passar a menos de um metro) o espaco de uma mulher ciclista do que de um homem. Atrelado
a isso, as mulheres estdo mais sujeitas a situagcdes como assédios, tanto sexuais como verbais,
roubos e outras casos que fazem com que se tenha mais homens do que mulheres pedalando.

Portanto, entender onde as mulheres nao se sentem seguras pedalando, e que tipos de
infraestruturas atuariam como efeito corretivo poderia aumentar o nimero de mulheres
utilizando a bicicleta. As percepgdes de seguranca das pessoas afetam como, quando, para

onde e por que viajam. E vital que as cidades considerem a seguranca das mulheres e


https://genderpolicyreport.umn.edu/bicycles-gender-and-risk
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garantam as vias sejam espagos compartilhados, seguros e acessiveis a todos os usuarios,
independentemente do meio de transporte.
Com relacao a idade dos entrevistados, o grafico 5 mostra que em sua maioria, estao

na faixa etaria de 18 a 24 anos (42%).

Grafico 5: Faixa etaria

100 resposias

@ Até 17 anos

@® De 18324 anos
© De 25 3 35 anos
@ De 36 3 50 anos
@ A pariir de 51 anos

Fonte: Autor (2023).

Ainda analisando o grafico da faixa etdria, tem-se que apenas 7% dos entrevistados
tem idade até 17 anos, 27% tem idade entre 25 a 30 anos, 15% correspondem a uma faixa
etaria de 36 a 50 anos e 9% tém idade a partir de 51 anos.

De acordo com a pesquisa de Andrade e Guth, 2019, a faixa etdria que mais utiliza
bicicleta sdo os adultos seguido pelos menores de 16 anos, retratando que a faixa etdria das
pessoas que utilizam a bicicleta no municipio de Coremas estd de acordo com as outras
cidades de pequeno porte estudadas.

Com relacdo aos entrevistados que residem no municipio de Coremas-PB, como
mostra no Grafico 6, em sua maioria 93% moram na cidade, os 7% dos entrevistados nido

residem, mas frequentam a cidade diariamente.
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Grafico 6: Residentes do municipio de Coremas-PB

100 respostas

@® Sim
@ Nao

Fonte: Autor (2023).

6.2 MEIO DE LOCOMOCAO

Observa-se no grafico 7 que 68% das pessoas utilizam veiculos individuais
motorizados como principal formas de locomocgao pela cidade. O municipio ndo conta com
transporte pubico, isso ¢ preocupante visto que, além de ocupar muito espaco das vias, os
primeiros sdo os principais causadores de congestionamentos e acidentes, além de poluir o

ambiente de diversas formas.

Grafico 7: Meios mais utilizados para locomogao

100 respostas

@ Bicicleta

@ Onibus

@ Automdvel privado

@® Wotocicleta

® Automdvel compartilhado

® Ape

Fonte: Autor (2023).
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Pelo Grafico 5 ainda pode-se observar que 38% dos entrevistados utilizam motocicleta
para se locomover, 30% automovel privado, 18% andam a pé e 13% andam de bicicleta.

Esses valores podem ser comprovados a partir de analises por divisao modal em
relagdo ao porte dos municipios, dessa forma, mostra-se que municipios de pequeno porte sao
0s que concentram as mais altas taxas de viagens por modos ativos de deslocamento, como a
utilizacdo de bicicleta, mas também s3o as que apresentam crescente participagdo das

motocicletas em viagens cotidianas, como observa-se na Figura 4.

Figura 4: Divisdo modal por porte de municipio, em %

Meio de >1 500 mil - 250 mil - (100 mil - |60 mil -
transporte milhao (1 milhdo [S00 mil 250 mil 100 mil
Onilyas 2 6 9 9 6
metropolitano
Trilhos ( tnrem e 3 0 0 0 0
metrd)
Trans p_orte 10 6 9 9 6
coletivo
Automovel 30 30 25 21 16
Motocicleta 3 4 5 6 8
Transporte
individual 33 34 30 27 24
motorizado
Bicicleta 1 3 5 9 14
A pé 34 37 38 39 39
Transporte ativo 35 40 43 48 53
Total 78 80 82 84 83

Fonte: SIMOB/ANTP, 2014.
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O crescimento das motocicletas nas cidades de pequeno porte tem, potencialmente,
transformado o comportamento de viagem e as relagdes, percepcdes e dindmicas entre as
pessoas € o ambiente construido. Dessa forma faz-se necessario que a bicicleta se apresenta
nesse contexto como ferramenta indispensavel para uma politica de mobilidade urbana
sustentavel que seja devidamente eficiente

O Gréfico 8 retrata a porcentagem dos entrevistados que utilizam e ndo utilizam a

bicicleta no seu dia a dia.

Grafico 8: Utilizacao de bicicleta

100 respostas

@ Sim (Questionario 1)
@ Nio (Questionario 2)

Fonte: Autor (2023).

Esse resultado mostra que a populagdo o municipio de Coremas, assim como outras
cidades de pequeno porte, ndo aderiu de forma corriqueira o uso da bicicleta. Dessa forma, ¢
de extrema necessidade que a cidade adote uma politica de mobilidade urbana que considere o
desenvolvimento dos meios ndo motorizados de transporte, a fim de promover a inclusio
social, a reducdo da poluicdo e a melhoria da saude publica, contribuindo assim para a

construcao de cidades sustentaveis.

6.3 PESSOAS QUE RESPONDERAM QUE UTILIZAM BICICLETA NO SEU DIA A DIA

6.3.1 Tipo e frequéncia da utilizagao

O Grafico 9 mostra que 97,1% dos entrevistados utilizam bicicletas privadas para se
locomoverem e 2,9% utilizam bicicletas publicas. Isso retrata a falta de investimento em
bicicletas publicas, o que incentivaria a populagdo a pratica deste meio de transporte tdo

saudavel.
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Grafico 9: Tipo de bicicleta

34 resposias

@ Publica
@ Frivada

Fonte: Autor (2023).

Das pessoas que responderam os questionarios 35,3% utilizam a bicicleta todos os

dias, 41,2% pelo menos 3 vezes na semana e 23,5% poucas vezes no més. (Grafico 10).

Grafico 10: Frequéncia da utilizacdo de bicicletas dos usuarios em Coremas-PB

34 respostas

@® Todos os dias
@ Aproximadamente 3x por semana
@ Poucas vezes por semana

Fonte: Autor (2023).

A pesquisa de Daniel Guth e Victor Andrade Carneiro (2019), ja supracitada, mostra
que em média, 86,75% dos ciclistas, em todas as cidades, de pequeno porte, com menos de
100 mil habitantes, usam a bicicleta cinco dias ou mais na semana. Para 68,12%, a bicicleta ¢é
o principal veiculo para todos os sete dias da semana. Em Tarauaca (AC), 86% dos ciclistas

afirmaram usar a bicicleta durante os 7 dias da semana e em Tamandaré (PE) e Ilha Solteira
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(SP), o indice de pessoas usando a bicicleta todos os dias da semana foi de 74% e 77%,
respectivamente.

Dessa forma, a cidade de Coremas esta bem abaixo da média da utilizacao da bicicleta
no dia a dia por parte de seus ciclistas. Este resultado ¢ significativo e precisa ser considerado
por gestores publicos e tomadores de decisdo no desenvolvimento de politicas de promogao
da mobilidade ativa e implantagdo de infraestrutura cicloviaria, para que o municipio promova
uma mobilidade urbana sustentavel favoravel ao seu desenvolvimento.

A maior parte dos usudrios entrevistados utilizam a bicicleta para atividade fisica
(79,4%), em seguida tem-se a utilizagdo para lazer (58,8%) como retratado no grafico 11, isso
mostra que se t€m um uso maior de pessoas de classe média a alta, sdo pessoas que utilizam
para andar em parques e nos espacos de lazer em geral e ndo a utilizam para ir ao. Outro
motivo € que a bicicleta ainda ndo ¢ considerada um meio de transporte devido a falta de
motivagdo e ao baixo conhecimento do transporte ndo motorizado na cidade. Uma vez que a
mesma conta com uma estrutura pouco adequada para a realizagdo de trajetos maiores que
permita que os moradores possam deixar as bicicletas em ambientes seguros, possam andar

com seguranga e maior comodidade.

Grafico 11: Finalidade do uso da bicicleta

34 respostas

Lazer —20 (58,8%)

Ir para o trabalho
Ir para a faculdade 2 (5,9%)
Atividade fisica

27 (79,4%)

Ir para escola -2 (5,8%)

Fonte: Autor (2023).
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6.3.2 Tempo de utilizacdo e motivacao do uso da bicicleta

Grande parte dos usudrios entrevistados j& utilizam a bicicleta entre 2 e 5 anos
0 3 u ulti i utiliz
35,3%), mas o grafico 12 mostra que nos ultimos anos mais pessoas comeg¢aram a utilizar a

bicicleta (26,5%).

Grafico 12: Distribui¢do por tempo em que a pessoa comecou a utilizar a bicicleta

34 respostas

@ Nlenos de 6 meses

@ Entre 6 meses e 1 anos
@ Entre 1e 2 anos

@ Entre 2 e 5 anos

@ Wais de 5 anos

Fonte: Autor (2023).

Em relagdo ao tempo gasto em cada trajeto utilizando a bicicleta, os entrevistados
gastam, em sua maior parte, de 1 a 2 horas (50%), evidenciando o uso para lazer e a pratica de
exercicio fisico. Em seguida tem-se de 25 a 35 minutos (20,6%) retratando geralmente o
tempo levado para ir ao trabalho ou escola/faculdade. E os demais tempos mostrados no

Grafico 13.

Grifico 13: Tempo levado em cada trajeto

34 respostas

@ 13 15 minutos
@ 15 3 25 minutos
@ 25 &35 minutos
® 122 horas

@ 2 3 3 horas

® 234 horas

@ WMais de 4 horas.

Fonte: Autor (2023).
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Andrade e Guth (2019) afirmam que com relacdo ao tempo gasto na principal viagem
realizada por bicicleta, em cidades de pequeno porte, destacam-se as curtas e plenamente
acessiveis distancias. Para 63,6% das pessoas entrevistadas em todas as cidades, as viagens de
bicicleta ndo superam 20 minutos e pedalada. Isso mostra, que a cultura da utilizacdo da
bicicleta na cidade de Coremas ndo estd em comum acordo com o0s outros municipios
estudados, uma vez que, enquanto os habitantes de Coremas priorizam a utilizacdo da
bicicleta para lazer e praticar exercicios fisicos, a populagdo de outras cidades a utilizam
como meio de transporte para se locomover no seu cotidiano.

A maior motivacdo para os entrevistados, Grafico 14, (64,7%) ¢é por ser saudavel,
segundo a Pesquisa Nacional de Saude divulgada pelo Ministério da Saude em 2014, as
pessoas estdo a procura de habitos mais saudaveis e mude que seu estilo de vida, com o

intuito de fazer mais exercicios ¢ melhorar sua alimentacgao.

Grafico 14: Motivacdo para o uso da bicicleta

34 respostas

@ E mais barato
@ E mais rapido e pratico
) E mais saudavel
@ E ambientalmente correto

Fonte: Autor (2023).

Outra segunda maior motivacao que foi apontada ¢ por ser mais barato (17,6%). Ja
para os usuarios de veiculo individual privado tomando o valor do litro de gasolina hoje que
esta em torno de R$ 5,3 reais, onde pensamos que a pessoa gasta nos trechos de ida e volta 2
litros de gasolina, totalizando 4 litros, e multiplicando os 20 dias uteis, a média de gasto dos
moradores da cidade é de cerca de, R$ 424,00 de gasolina por més. Esse valor significa
aproximadamente 32% do salario minimo hoje (R$ 1320,00), tornando a economia na

utilizacdo da bicicleta algo inquestionavel.
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Outra motivagdo (8,8%) € por ser mais rapido e mais pratico, as condi¢des do transito
nas grandes cidades brasileiras fazem com que as pessoas adotem cada vez mais o uso de
bicicletas, devido a sua flexibilidade e praticidade, as bicicletas conseguem com facilidade se
livrar dos engarrafamentos nas grandes cidades, fazendo rotas principalmente em horarios de
pico e, portanto, se torna menos estressante, pois vocé nao precisa ficar em filas e podem
fazer uso das ciclovias, mas o que acontece em muitos lugares, durante esses horarios de
trafego intenso, sdo os motociclistas que realmente usam as motocicletas nas ciclovias e até

calgadas para fugir dos engarrafamentos, colocando a vida do ciclista e pedestres em risco.

6.3.3 Problemas enfrentados pelos ciclistas

O maior problema visto pelos ciclistas na cidade foi a falta de infraestrutura (88,2%) e
a falta de seguranca no transito (76,5%), isso porque, o0 municipio ndo investe em ciclovias,
onde as pessoas utilizam as ruas em conjunto com os motoristas veiculares, que ndo respeitam
os ciclistas e colocam suas vidas em risco. O Grafico 15 mostra os maiores problemas

enfrentados pelos ciclistas.

Grafico 15: Principais problemas no uso da bicicleta, enfrentado pelos ciclistas
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Fonte: Autor (2023).

Outro grande problema ¢ a falta de sinalizagdo, a sinalizag@o vidria ¢ a maneira pela
qual o orgao responsavel pelo gerenciamento do transito se comunica com o motorista,
fornecendo informagdes relativas a regulamentacao, perigos e dire¢do a seguir € que consiste
em um dos elementos principais dos usudrios das vias. Considerada um item obrigatério a

circulagdo de veiculos, a sinaliza¢do vidria proporciona a seguran¢a necessaria nas vias de
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transito e oferece informagdes através de sinais, simbolos ¢ marcas. Portanto, ter uma
sinalizacdo viaria ¢ imprescindivel para garantir a seguranca da populagdo.

Como apresentado nos quadros, a grande maioria dos entrevistados se desloca
diariamente por vias com pouca ou nenhuma infraestrutura que lhes proporcione seguranca
viaria. Diante das informagdes levantadas através dos questionarios, ¢ importante registrar que
as pessoas que utilizam as bicicletas como modal de transporte estio muito preocupadas com
a sua realidade no dia-a-dia do transito da cidade e almejam melhorias. Provavelmente, seu
pouco ativismo em busca de mudangas e melhorias esta ligada a pouca idade — no caso dos
estudantes — e a rotina pesada de trabalho, no caso dos trabalhadores.

Todavia, é papel do poder publico salvaguardar a vida dessa populacdo, uma vez que
sdo0, respectivamente, os que futuramente promoverao o desenvolvimento da cidade e os que
j& o promovem atualmente pelo seu trabalho (SILVA 2017). Nesse aspecto, revela-se o
quanto ¢ imprescindivel promover um transito mais seguro, humano e cidaddo. Nao apenas
com a melhoria das vias para veiculo automotores, mas sobretudo, com o seu
compartilhamento com outros modais que tornem a cidade mais acessivel e saudavel para
seus habitantes.

As calcadas também sdao bastante utilizadas pelos ciclistas, isso porque, existe
desrespeito dos motoristas nas ruas, no entanto, ndo € o mais recomendado, visto os tumultos,

que podem gerar acidentes com pedestres e ciclistas na tentativa de desvio. (Grafico 16).

Grafico 16: Frequéncia de utilizacdo das estruturas vidrias.
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Fonte: Autor (2023).

Na rua, os motoristas e motociclistas ndo se importam com ciclista, ndo respeitam a

distancia entre veiculos e bicicletas que ¢ de 1,5 metros, sdo agressivos, estacionam nas



47

ciclovias, causam transtornos aos ciclistas e, muitas vezes, até provocando acidentes. Tudo
isso ¢ uma maneira de desmotivar o uso das bicicletas, que com medidas educativas,
penalidades aos usuarios de veiculos motorizados € maior valorizacdo do meio de transporte
ndo motorizado, ja poderia resolver grande parte do problema da falta de respeito sofrida

pelos ciclistas.

6.3.4 O que te faria pedalar mais?

Portanto, o que faria as pessoas buscarem mais a pratica do pedal, ¢ a solug¢ao de todos
problemas mostrados anteriormente. O Grafico 17 remete a essas solugdes, o principal fator
que ganhou destaque, foi melhorar a estrutura cicloviaria (94,1%), retratando que se deve ter
um melhor investimento nesse tipo de sistema. Outra solucdo bastante apontada foi uma
maior seguranca no transito (76,5%), uma vez que é cada dia maior o nimero de veiculos
concentrados nas cidades, com necessidade de circular em areas de atratividade comuns.
Considerando a restricdo de capacidade imposta pelas condi¢cdes operacionais das vias, a

fluidez e a seguranca do transito muitas vezes podem ficar comprometidas.

Grafico 17: Motivagdes para pedalar mais
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Fonte: Autor (2023).

Dessa forma, ¢ de extrema necessidade que o municipio desenvolva um Plano Diretor
Cicloviario, uma vez que ele ¢ a base para se criar uma cidade favoravel a bicicleta. Seus

objetivos principais sdo integrar a bicicleta aos demais meios de transporte; criar uma forma
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de deslocamento rapida e barata para toda a populagdo; propor um elemento de reestruturagdo
urbana; e institucionalizar o tema da bicicleta na administracio publica.

A seguranca no sistema viario deve ser pensada para servir a multiplos usos, incluindo-
se a bicicleta. A seguranca do ciclista pode ser garantida por meio da moderagao de trafego
(para a qual o proprio uso da bicicleta contribuiria), sinalizacdo adequada, educagio,
implantacdo de ciclofaixas e rotas ciclaveis, além da construgdo de ciclovias. A implantacao
de um sistema cicloviario deve estar atrelada a melhorias nos passeios publicos para

pedestres, de maneira a ndo haver conflito entre as diversas modalidades de transporte.

6.3.5 Avaliacao das estruturas da cidade

Grafico 18: Avaliacao da estrutura da cidade
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Fonte: Autor (2023).

Como pode-se observar no grafico 18 referente a estrutura presente na cidade, o fator
que foi pior avaliado a fiscaliza¢do das infragdes, tanto dos ciclistas, quanto dos motoristas.
Hoje acidentes de transito € um dos principais motivos de morte no Brasil, de acordo com a
Organizacdo Mundial de Satide (OMS) o transito no Pais é o quarto mais violento do
continente americano, dentre as causas de acidentes estdo: desrespeito as leis de transito, que
¢ quando o individuo anda em alta velocidade, sem cinto de seguranca, ndo se mantém a uma
distancia segura do veiculo da frente, faz ultrapassagem indevida e a ingestao de alcool; outra
causa de acidente que vem aumentando consideravelmente nos ultimos anos ¢ a falta de
aten¢do, um dos motivos desse aumento € o uso do celular, segundo a Associacdo Brasileira
de Medicina de Trafego, usar o celular € a terceira maior causa de mortes no transito no

Brasil, vitimando cerca 54 mil pessoas anualmente (AMARAL, 2019).
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Um aspecto que ganhou destaque de forma positiva foi a qualidade das vias,
mostrando que as vias do municipio ndo apresentam buracos e sdo sinalizadas, o que ajuda no
habito de pedalar. Outro fator que se mostrou positivo foi a iluminagdo do municipio, o que
auxilia a visibilidade dos ciclistas, uma vez que os mesmos tem preferéncia para andar de
bicicleta a noite, pois € horario mais frio e no qual as pessoas ja estdo em casa apos o dia de

trabalho.

6.4 PESSOAS QUE RESPONDERAM QUE NAO UTILIZAM BICICLETA NO SEU DIA
A DIA

6.4.1 Tempo levado em cada trajeto e frequéncia de utilizaciao das estruturas viarias

Em relacdo ao tempo gasto em cada trajeto no seu dia a dia, os entrevistados gastam,
em sua maior parte, de 1 a 15 minutos (57,6%). Em seguida tem-se de 15 a 25 minutos

(31,8%). E os demais tempos mostrados no Grafico 19.

Grafico 19: Tempo levado em cada trajeto
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Fonte: Autor (2023).

Segundo o CTB (Codigo de Transito Brasileiro), via € a superficie pelo qual veiculos,
pessoas e animais, transitam, compreendendo a pista, a calgada, o acostamento, ilha e canteiro
central. Sua classificacdao, conforme artigo 60, leva em consideracdo sua destinagdo final, bem
como o espago geografico em que esta situada. A via € a principal sistema viario utilizado
pelos entrevistados portanto, a mesma deve estar em perfeitas condigdes para o trafego. O

Grafico 20, mostra a média de utilizacdo dos sistemas viarios, vias e calcadas, pelas pessoas.
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Grafico 20: Utiliza¢ao dos sistemas viarios
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Fonte: Autor (2023).

6.4.2 Motivo de nao utilizar a bicicleta como meio de transporte

Grafico 21: Motivo de ndo utilizar a bicicleta como meio de transporte
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Fonte: Autor (2023).

Como observa-se no Grafico 21, os principais fatores que fazem as pessoas nado
utilizarem as bicicletas sdo:

e A falta de infraestrutura e de ciclovias nas vias, ou seja, a inser¢ao de ciclovias,

ciclofaixas ou ciclorotas no sistema modal. Este tipo de elemento aumenta a seguranca

nos deslocamentos dos ciclistas, visto que a bicicleta esta presente entre os principais

meios de locomogao da populacdo entrevistada.
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e OQutro fator ¢ a falta de seguranca, onde as pessoas estdo sujeitas a acidentes de
transito tanto para os ciclistas quanto para os condutores dos veiculos. Quando se tém
dispositivos proprios para os ciclistas o transito como um todo pode fluir com mais
segurancga, visto que ha menos tipos de veiculos disputando as vias. O que
consequentemente ira gerar mais conforto para ambos, que outro problema bastante

solicitado no questionario.
6.4.3 Avaliacao das estruturas da cidade
Grafico 22: Avaliacdo das estruturas da cidade

Como voceé avalia cada um dos aspectos a seguir na cidade de Coremas-PB?
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Fonte: Autor (2023).

Como pode-se observar no grafico 22, de maneira similar as pessoas que responderam
que utilizam bicicleta no seu dia a dia, o fator que foi pior avaliado a fiscalizagdo das
infracdes, tanto dos ciclistas, quanto dos motoristas, evidenciando o que j& foi supracitado.
Outro aspecto mal avaliado ¢ a educacdo dos motoristas, onde os mesmos nao se respeitam e
ndo se importam com a seguranca dos ciclistas, colocando, em diversos casos, a vida das
pessoas que tém o habito de pedalar em risco. Esses sdo um dos principais fatores que fazem
com que a populagdo ndo busque a pratica do pedal.

Portanto, ¢ necessario que se tenha ciclovias com pontos estratégicos da cidade, como
areas de lazer e areas de concentragdo de servigos, a fim de ampliar seu uso. Faz-se necessario
a implanta¢io de um sistema eficaz que traga seguranca aos ciclistas. E preciso entender para
melhorar a eficiéncia do transito e a mobilidade, € preciso ir além dos transportes coletivos, de

maiores vias para carros € melhores espacos para esses veiculos, € necessario que se ofereca a
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populagdo acesso a todos espacos da cidade, sem distingdo de aspectos sociais, para uma

sociedade mais justa e igualitaria.

6.5 PROPOSTAS PARA UMA MOBILIDADE URBANA POR BICICLETAS EFICIENTE,
SEGURA E SUSTENTAVEL NO MUNICIPIO DE COREMAS

A partir do estudo e da pesquisa desenvolvidos e da realidade retratada no municipio,
listou-se algumas propostas para a melhoria efetiva da mobilidade urbana da cidade,

especificamente pelos que utilizam bicicletas para seus deslocamentos.

Inicialmente, ¢ muito importante que o municipio contrate e capacite técnicos
formados e especializados na area, com conhecimento na gestdo e planejamento de
mobilidade urbana sustentavel, especificamente para a implementacdo do plano ciclovidrio,
para que a rede ciclovidria seja eficiente na sua integracdo ao sistema viario e de transportes,

além da interligacdo com os diversos bairros e locais da cidade.

(...) implantar essa infraestrutura é preciso de um planejamento ciclovidrio permanente, caso
contrario a tendéncia ¢ que ocorram acdes imediatas que resultam em vias perigosas € nao
atraentes. A implantacdo de um sistema ciclovidrio, além manter com seguranga os atuais
usuarios, atraira aqueles potenciais interessados na bicicleta, que ndo a usam justamente por
ndo se sentirem seguros com as condigdes atuais. Portanto, o planejamento cicloviario deve
obedecer a cinco critérios: seguranga viaria — medidas de moderagdo de trafego, protecdo
fisica, sinalizag@o etc.; rotas diretas e rapidas — sem desvios e com minima interferéncia;
coeréncia — o desenho das ciclovias e ciclofaixas devem apresentar uma unidade coerente;
conforto — o piso das ciclovias e ciclofaixas deve ter uma superficie regular, impermeavel,
antideslizante e se possivel agradavel; atratividade — desenho da infraestrutura integrada com o
meio ambiente circundante, coincidindo o minimo possivel com artérias de transito.

(RAQUEL, 2010, p. 143-144).

Além disso, deve-se realizar audiéncias publicas e/ou reunides setoriais, com uma
ativa participagdo popular, de modo a democratizar o planejamento urbano, uma vez que ¢ a

populagdo que recebe diretamente as consequéncias do que ¢ executado.

Portanto, a partir da andlise levantada sobre a politica de desenvolvimento urbano do
Municipio de Coremas-PB, pode-se apresentar as seguintes sugestoes e acoes para a melhoria

do planejamento urbano da cidade:
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Revisdo do Plano Diretor do Municipio de Coremas-PB: para que, no que se diz
respeito ao desenvolvimento urbano, se adeque aos principios, objetivos e diretrizes
estabelecidos pela Lei n° 12.587/2012, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana;
Elaboragdo e aprovagio do Plano Diretor de Transporte e Transito Urbano — PDTT: E
uma ferramenta essencial para a modernizagdo da gestdo e execugdo da mobilidade
urbana, do transito e do planejamento de transportes da cidade. E necessério, portanto,
integrar com outras ferramentas fundamentais do desenvolvimento urbano sustentavel
e do planejamento municipal, a saber: o proprio plano diretor municipal, uso e
ocupagao do solo, leis de zoneamento urbano e meio ambiente, entre outras;
Desenvolvimento de estudos de trafego e pesquisas com a populacio para auxilio na

elaboracdo das estratégias de execu¢do do planejamento urbano;

As pesquisas constituem importante fonte de dados auxiliares a execugdo do planejamento
cicloviario e ao langamento de projetos. E recomendavel realiza-las antes e depois das obras.
Também, é conveniente fazer uso delas rotineiramente, como forma de monitoramento do
comportamento da demanda. Uma cidade ciclavel devera estar sempre fazendo pesquisas junto
aos usuarios da bicicleta, como forma de aprimorar as a¢des em favor deste modal, assim como

aperfeigoando o entendimento da satisfacdo dos usudrios das bicicletas. (BRASIL, 2007, p. 35)

Implementar as agdes previstas nos instrumentos legais estabelecidos: concretizar
projetos que visem elevar o transito, o transporte e a mobilidade urbana a um patamar
de exceléncia, tais como:

v Revitaliza¢do e implantagdo de novas vias com infraestrutura eficiente;

v" Com participagdo publica, desenvolver uma ciclovia municipal que atenda de
forma sustentavel as necessidades dos ciclistas e facilite a conexdo entre bairros e
os principais pontos de prestacdo de servigos publicos como lazer, esporte,
aprendizado e equipamentos urbanos;

v Criar uma rede integrada de ciclovias para conectar os bairros com centro da
cidade e servicos publicos urbanos e espacos de lazer; - Instalar bicicletarios
publicos nas areas de maior trafego da cidade para guardar e estacionar as
bicicletas utilizadas pelos cidadaos;

v Implementar fiscalizagdes sobre o sistema cicloviario, de modo a prevenir e
reprimir praticas que nao respeitem o uso dos espacos legais para a circulagdo de

ciclistas no municipio.
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Ressalta-se que as sugestdes apresentadas ndo sdo o unico meio para implementar uma
mobilidade urbana sustentdvel no Municipio de Coremas-PB, mas sdo, especialmente,
recomendacdes a partir da andlise da realidade retratada na cidade. Portanto pode-se

considerar algumas, dentre tantas, orientagdes para melhorias.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

No desenvolvimento do presente estudo pode-se compreender a influéncia da
mobilidade urbana na vida das pessoas. A mobilidade urbana ¢ a condigdo que permite o
deslocamento das pessoas em uma cidade, com o objetivo de desenvolver relagdes socias e
econdmicas, ela estd diretamente relacionada com o desenvolvimento e prosperidade de
municipios. Consequentemente, uma ma qualidade de mobilidade urbana causa transtornos e
dificulta o crescimento das cidades, além de atrapalhar o atendimento das necessidades
basicas dos moradores.

Coremas conta com comércios, servigos e industrias, além de ter o maior complexo
hidrico do estado da Paraiba e o 5° do Brasil, o agude Coremas-Mae D’Agua. No ano de 2021
a cidade recebeu um dos maiores complexos de energia solar do Nordeste, O complexo de
Coremas foi um contrato da WEG na modalidade EPC (Engineering, Procurement and
Construction) para o segmento de energia Solar.

Dessa forma, a cidade atrai migrantes, isso fez como que sua 4rea urbana expandisse
de forma rapida e desordenada. Esse crescimento em conjunto com o incentivo do uso do
automoével vem causando impactos que dificultam um planejamento eficiente para melhorar a
mobilidade nos espagos urbanos da cidade. Assim, o municipio apresenta problemas sociais e
estruturais que estdo diretamente relacionados com a capacidade de acesso da sociedade aos
seus ambientes. Assim, diante de seu crescimento constante, necessita de agcdes imediatas que
visem melhorar a mobilidade urbana e a dindmica de seus espagos que ja encontram saturados
em determinados locais e horarios.

Sendo assim, buscou-se um modal que apresentasse caracteristicas acessiveis para
toda populagdo, ou seja, um que fosse economicamente vidvel, melhorasse a satde da
populagdo e que fosse sustentavel. Portanto, a bicicleta, objeto de estudo desta pesquisa,
mostrou-se como uma das principais solucdes de meio de transporte que tendem a melhorar a
mobilidade urbana, ela tem as caracteristicas de transformar o espago urbano mais
democrético e trazer benéficos a cidade.

A bicicleta ¢ um modal movido pela forca humana, que em relagao aos outros meios
de transporte apresenta baixo custo para os usudrios, ndo gera poluentes e tem a capacidade de
melhorar significativamente a qualidade de vida da populagdo. Além disso, proporciona
diversas vantagens para o municipio, que gasta menos com saude, infraestrutura, tem menos

problemas no transito e torna seu ambiente mais harmonico e sustentavel.
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Para que se tenha um melhor uso da bicicleta é necessario que a cidade apresente
dispositivos que venham garantir a seguranga dos usuarios. A ciclovia, se mostra como uma
alternativa viavel para solucao dos problemas dos ciclistas e que podem reduzir os impactos
causados pelo automovel nas cidades.

Diante dessa premissa, foi realizada uma pesquisa, com moradores do municipio que
utilizam desse meio de transporte e também com habitantes que fazem uso de outros meios
para se locomover pelos espagos urbanos da cidade, a fim de entender qual o perfil dos
ciclistas na cidade e levantar a percepgao das pessoas em relacao aos problemas relacionados
a falta de ciclovias na cidade de Coremas-PB.

A pesquisa apontou que os ciclistas que utilizam a bicicleta com frequéncia, ndo vé a
bicicleta como um meio de transporte em si, mas sim como um meio para a pratica de
atividades fisicas e lazer, isso ¢ evidenciado quando os mesmos afirmam que a utilizam por
ser uma forma mais saudavel. Isso se da pela falta de infraestrutura no municipio, que nao
permite que a populacdo tenha a bicicleta inserida no seu dia a dia, fazendo com que pouco
seja seu uso para ir ao trabalho ou a faculdade/escola.

A falta de infraestrutura foi quase unanime em todas as perguntas relacionadas a
infraestrutura do questionario. Visto que, existe pouco investimento e incentivo para o uso da
bicicleta, o que se mostra na falta de ciclovias ou ciclofaixas no municipio. Na cidade e ha
uma grande notoriedade para o transporte individual motorizado, com muitos investimentos
em infraestrutura viaria e pouco em transporte coletivo e no sistema cicloviario.

Portanto, conclui-se que para que as pessoas integrem a cultura da bicicleta ao seu
cotidiano, € preciso investir e ampliar a infraestrutura ciclovidria da cidade. Para potencializar
seu uso, proporcionar maior visibilidade e priorizar o ciclismo. Vale ressaltar que as
vantagens das ciclovias refletem diretamente na qualidade de vida da populagdo e na
economia da cidade, além de reduzir os gastos médicos, pois o nimero de acidentes e doencas
associadas ao sedentarismo, diminui proporcionalmente ao custo das vias e € uma alternativa

de menor custo.
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ANEXO 1 - CARACTERIZACAO DO PERFIL DOS CICLISTAS NO MUNICIPIO
DE COREMAS-PB

1. Nome.
2. E-mail.
3. Sexo.

Marcar apenas uma oval.

Masculino

Feminino

4,  Faixa etaria.

Marcar apenas uma oval.

! Até 17 anos
De 18 4 24 anos
' De 25 3 35 anos
De 36 4 50 anos

A partir de 51 anos



e

8.

Voceé é residente do municipio de Coremas-PB?

Marcar apenas uma oval.

' I Sim

[ ) Nao

Qual meio de locomogio que vocé mais utiliza para trabalhar/estudar? *

Marcar apenas uma oval.

[ Bicicleta

| Onibus

() Automével privado

_ ) Motocicleta

() Automével compartilhado
| A pé

) Qutro:

Vocé utiliza biclicleta no seu dia a dia? *

Marcar apenas uma oval.

() sim {(Questionario 1) Pular para a pergunta 8

[ Néao (Questionario 2) Pular para a pergunta 18

Questionario 1

Tipo de Bicicleta *
Marcar apenas uma oval.

() Publica

() Privada
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9. Para qual finalidade vocé utiliza a hicicleta? (Max. 2 selegbes) *

Marque todas que se aplicam.

D Lazer

|| Ir para o trabalho
D Ir para a faculdade

|| Atividade fisica

|| Ir para escola

| Qutro:

10.  Qual foi a sua principal motivacao para uso da bicicleta?

Marcar apenas uma oval,

) E mais barato
) E mais rapido e pratico
) E mais saudavel

! E ambientalmente correto

) Outro:

11.  Com qual frequéncia vocé costuma utilizar bicicleta? *

Marcar apenas uma oval,

() Todos os dias
_Aproximadamente 3x por semana

~ Poucas vezes por semana

12. Voceé comecgou a utilizar bicicleta ha quanto tempo? *

Marcar apenas uma oval.

) Menos de 6 meses

) Entre 6 meses e 1 anos
_ Entre 1 e 2 anos

) Entre 2 e 5 anos

) Mais de 5 anos
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13.

14.

15.

Pensando nos problemas enfrentados pelos ciclistas, qual o principal
problema que vocé enfrenta no uso da bicicleta? (Méx. 3)

Margue todas que se aplicam.

D Falta de seguranca no transito

D Falta de seguranca publica

D Falta de sinalizacéo

|| Falta de infraestrutura (ciclovias, bicicletarios...)
|| Falta de respeito dos condutores motarizados

|| Faltade arborizacio

D Outro;

0 que te faria pedalar mais? (Max. 3) *

Margue todas que se aplicam.

|| Melhorar a infraestrutura cicloviaria

D Maior seguranga contra assaltos

D Maior seguranca no transito

D Melhor arborizagao das ruas e ciclovias

D Melhor interacdo entre os espacos e transporte publico da cidade

|| outre:

Quanto tempo vocé leva no trajeto mais frequente que realiza bicicleta? *

Marcar apenas uma oval.

1215 minutos

' 15 4 25 minutos
25 a 35 minutos
' 12a2horas
) 243 horas
' 344 horas

' ' Mais de 4 horas.
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16. Com gue frequéncia vocé utiliza cada uma dessas estruturas ao andar de
bicicleta?

Marcar apenas uma oval por linha.

Quase As
Sempre Raramente  Nunca

sempre  vezes
I"\“m R __I I-—I _/’ 1 _I
Clada () (O O O O
Ciclovia
ou | B R £) 'E ;“,.
Ciclofaixa

17. Como vocé avalia cada um dos aspectos a seguir na cidade de Coremas-PB? *
Marcar apenas uma oval por linha.

Otimo Bom Regular  Ruim  Péssimo

Qualidade
das vias

(Rampas, () €2 K2 €2 )

limpeza..))

Valorizacao

transporte @) () () D )

motorizado

mminagio (O O O O O

Educacdo

motoristas

Educacdo

ciclistas

- o S . i R i ! ' X - A
Arborizacao () () ) ¢ ) )
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Questionario 2

18.

19.

20.

Quanto tempo vocé leva no trajeto mais frequente que realiza?

Marcar apenas uma oval.

1415 minutos
_ 15 & 25 minutos
/254 35 minutos
0 14&2horas

)2 33 horas

' Mais de 4 horas.

Por que vocé ndo utiliza a bicicleta como meio de transporte? (Max. 5 *
selegbes)

Margue todas que se aplicam.

|| Falta de infraestrutura

| Faltade arborizacao das vias

|| Falta de seguranca (riscos de acidentes)

|| Falta de seguranca (riscos de assaltos)

[| Falta de ciclovias

D N&o sabe pedalar

| Falta de conforto

D Motoristas ndo respeitam

D Nao interligacdo da ciclovia com outros modais de transporte e espacos da cidade
D Poucas hicicletas publicas

D Qutro:

Com que frequéncia vocé utiliza cada uma dessas estruturas ao se locomover?
Marcar apenas uma oval por linha.

Quase As
Sempre Raramente  Nunca
sempre  vezes




21. Como vocé avalia cada um dos aspectos a seguir na cidade de Coremas-PB?
Marcar apenas uma oval por linha.

Otimo Bom Regular  Ruim  Péssimo

Qualidade
das vias
buracos,
limpeza...)

Valorizagdo

motorizado

Fiscalizacao

motoristas




