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“Acesso buscamos, nos mobilizamos
Rapidez precisamos, uma taxa pagamos
Para ter busdo, lotacdo, metrd

Povo paga caro, ganha pouco, prejuizd
Uma saida para se locomover € preciso
Embarque no vagao, tranquilo, na moral
A viagem é coletiva, mas também é pessoal
Para o pobre, dificuldade é a real

A liberdade dos carros correndo na radial
Quem depende de longos itinerarios

Se perde no horario, o sistema € precario
Inimigo das horas, atrasos, atalhos

Perifa vive longe do seu local de trabalho™

Rincon Sapiéncia
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O planejamento urbano, principalmente o de transportes, ndo foi capaz de
amenizar os problemas decorrentes do intenso processo de urbanizac¢do vivenciado no
Brasil nas ultimas décadas. As principais oportunidades de emprego nos grandes centros
urbanos estdo concentradas em regides ndo residenciais. Nas regides periféricas,
espacialmente segregadas dessas oportunidades, vive a parcela da populacdo com menor
poder aquisitivo dos municipios. A distancia e o tempo dos deslocamentos, diariamente
necessarios, também tornam essas pessoas socialmente segregadas e impedidas de
alcancar uma melhor qualidade de vida. Baseando-se nos conceitos de Mobilidade
Urbana Sustentavel e de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel, o modo
mais indicado para essas viagens € o trem, devido a eficiente relacdo entre espaco
percorrido e tempo de percurso. Porém, as condi¢des de acessibilidade do entorno das
estacdes ferroviarias diminuem a atratividade desse modo. Nesse sentido, a bicicleta tem
potencial de facilitar o acesso as estagdes de trem, tornando esse acesso mais rapido,
barato, sem congestionamentos e assim, valorizar os deslocamentos prejudicados pela
precaria e insuficiente rede alimentadora. A presente dissertagdo desenvolve um
procedimento capaz de identificar variaveis que influenciem o uso da bicicleta no acesso
as estacOes ferroviarias no intuito de que estas sirvam de suporte para politicas publicas

de incentivo a bicicleta e, consequentemente, padrbes de mobilidade mais sustentaveis.
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September/2019
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Urban and transportation planning have not been able to control the problems
arising from the intense urbanization process that happened in Brazil in recent decades.
In large urban centers, the main employment opportunities are concentrated in non-
residential areas, spatially segregated from suburban residents. These people are also
those on the lowest income. The daily trip distance and travel time are barriers for them
to improve their quality of life. Based on Sustainable Urban Mobility and Transit Oriented
Development concepts, train is the most suitable transport mode for long distance travel.
Despite that, poor accessibility conditions of railway stations reduce the attractiveness of
the train. Therefore, cycling has the potential to make the access trip cheaper and faster,
and thus improve the feeder network. This thesis develops a procedure capable of
identifying variables that influence the use of bicycles in the access trips to railway
stations, in order to support public policies related to cycling initiatives and,

consequently, sustainable mobility patterns.
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1 INTRODUCAO

Paises de todo mundo, inclusive o Brasil, vem vivenciando nas Gltimas décadas um
processo intenso de urbanizacdo. Segundo a ONU (2019), em 1970, apenas 30% da
populacdo mundial residia em areas urbanas, hoje ja sdo 55% e a projecdo para 2050
chega a 68%, o0 que mostra que tal processo ndo sé cresce, mas cresce de maneira

consideravelmente rapida.

Para que esse crescimento ocorra, trés movimentos sdo notorios. O primeiro é a
verticalizacdo das cidades por meio da construcdo de edificagOes cada vez mais altas e
que comportem cada vez mais gente, o segundo € a ocupacgdo de areas centrais, porém
irregulares, como no caso dos morros — onde ndo ha acesso a servicos essenciais basicos
—, € 0 terceiro € o espraiamento, quando os limites das cidades sdo expandidos para areas
até entdo pouco ou nada habitadas (NADALIN e IGLIORI, 2015).

Em partes, o planejamento urbano aplicado ao longo desse tempo, pelo menos no Brasil,
ndo foi capaz de amenizar os problemas decorrentes. Os modelos de cidade vistos nos
maiores centros urbanos brasileiros sdo aqueles onde as principais oportunidades,
principalmente de emprego, estdo localizadas nas areas centrais, que nem sempre estdo
no centro geografico. Com fronteiras cada vez mais espraiadas, cresce 0 numero de
pessoas que vive distante de suas atividades mais essenciais, 0 que as tornam,

consequentemente, mais espacial e socialmente segregadas (ITDP, 2016).

A mobilidade urbana esta desde sua concep¢do atrelada a este modelo de
desenvolvimento. Um primeiro ponto ndo tem, necessariamente, relagdo com o
espraiamento das cidades, mas principalmente, com interesses politicos. As politicas de
mobilidade urbana foram, ao longo desse processo, pensadas para favorecer o uso
eficiente do automdvel em detrimento dos modos coletivos e ativos, 0 que resultou em
uma “cultura do carro”, onde a posse do mesmo se tornou simbolo de liberdade, conforto
e status social. Em consequéncia disso, € cada vez mais nitida a queda na qualidade da
mobilidade e acessibilidade dentro das cidades com o aumento das polui¢es atmosférica
e sonora, a intensificacdo de congestionamentos e 0s altos indices de acidentes no transito.
Além disso, 0 que se observa é que o automdvel também contribuiu para o espraiamento
de residéncias e servigos (GONCALVES, 2006).



Nesse contexto, o conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel ganha destaque, tendo em
vista que, a partir dele, torna-se viavel a projecdo de condi¢Ges para uma mobilidade mais
verde, segura, produtiva e socialmente justa e inclusiva (PEDRO et al., 2017). Se a
mobilidade se refere basicamente a capacidade do individuo (e de bens) se movimentar
ou se locomover (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007), quando acrescentado o conceito
de sustentabilidade, passam a ser contemplados atributos qualitativos as viagens (ndo s
quantitativos) e uma visdo multimodal, diferentemente da protagonizada pelo trafego
individual motorizado, com base em padrdes de viagem com menor impacto social e
ambiental (MELLO, 2015).

Outro conceito de destaque é o Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel
(DOTS), derivado do termo original “Transit Oriented Development” (TOD), que se
refere a uma ferramenta de planejamento urbano dedicada a reverter externalidades
negativas derivadas do espraiamento urbano e o consequente aumento da demanda por
transporte publico (VILLADA, 2016). De acordo com as diretrizes do DOTS, modos de
transporte de alta capacidade e modos ativos devem ganhar protagonismo nos sistemas
urbanos através de condicOes de acessibilidade que promovam padrbes de mobilidade
associados a esses modos. 1sso porque, os padrdes de mobilidade de uma determinada
regido sao compreendidos como consequéncia das condicBes de acessibilidade existentes
nessa localidade e tem relacdo direta com caracteristicas socioeconémicas da populagédo
local.

Nas regides periféricas dos grandes centros urbanos brasileiros, caracterizadas pela
segregacao social e espacial ja citada, vive a parcela da populacéo que se sustenta com a
menor renda mensal dos municipios. S&o essas pessoas também que precisam se deslocar
grandes distancias para acessar oportunidades de servicos e empregos. Baseando-se no
conceito do DOTS, o modo mais indicado para essas viagens € o trem, devido a,
principalmente, sua eficiente relacdo espaco percorrido/tempo (VILLADA, 2016).

O caso da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro ndo € diferente. As areas mais
periféricas ainda sdo economicamente — e de certa forma, comercialmente — dependentes
da regido central da capital (ITDP, 2016), o que justifica, dentro das diretrizes do DOTS,

a presenca de estacdes de trem nesses bairros.



Apesar disso, observa-se que, entre os modos coletivos, 0 uso do modo rodoviario
(principalmente o 6nibus) no municipio é superior ao modo ferroviario (ANTP, 2018),
mesmo que estes ndo oferecam atributos importantes como estruturacéo do tecido urbano
e a integracdo dos meios de transporte (GONCALVES, 2006).

Vérios fatores podem explicar esse fenbmeno, mas as principais hipoteses estdo
associadas a baixa qualidade de servico do trem (superlotacfes, inseguranca, atrasos e
intervalos irregulares), além da falta de integracdo com os demais modos da rede e
condicdes desfavoraveis de acessibilidade as estacbes (CARDOSO, 2012). Além disso,
segundo Goncalves (2006), por interesses politicos, a infraestrutura ferroviaria é
subutilizada, enquanto ao seu lado, corredores rodoviarios operam congestionados, com

elevados indices de acidentes e as consequentes deseconomia.

A bicicleta como modo de transporte vem, de modo geral, ganhando notoriedade nas
discussOes acerca de solucGes para o caos da mobilidade urbana instalado em grandes
metropoles. Seu uso estd diretamente relacionado aos conceitos de Mobilidade Urbana
Sustentdvel e de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel. Ela €
considerada um modo de transporte privado ativos, que permite maior flexibilidade de
USo no espago e no tempo, por ndo impor rotas e horarios preestabelecidos, por permitir
circulacdo em locais muitas vezes inacessiveis a outras modalidades e por ser favoravel
a acessibilidade porta a porta (DA SILVA et al., 2012). Além disso, tem menor custo de
aquisicdo, manutencdo e uso diario, ndo faz uso da queima de combustiveis fosseis —
responsaveis pela poluicdo atmosférica — e contribuem por uma vida mais saudavel com

mais exercicio fisico.

Especificamente no contexto do acesso as estacOes ferroviarias, a bicicleta representa uma
alternativa para reduzir o tempo dispendido com o deslocamento, que ndo contribui com
congestionamento e é mais barata se comparado as alternativas alimentadoras
motorizadas. Ela preenche a lacuna que existe entre deslocamentos longos demais para
se caminhar ou curtos o suficiente para ser pouco eficiente utilizar algum modo

motorizado.

Por esses e outros motivos — 0s quais serdo mais discutidos ao longo do texto —, a bicicleta
tem potencial para elevar a qualidade e valorizar deslocamentos prejudicados pela
3



precéria e insuficiente rede alimentadora presente nas regides mais segregadas do espaco

urbano do Rio de Janeiro.

Uma das abordagens possiveis para embasar medidas publicas eficientes de incentivo a
esse modo é a identificacdo de fatores e variaveis associados as condicGes de
acessibilidade do local, aos padrdes de mobilidade exercidos pela populacdo e as
caracteristicas socioecondmicas associadas a ela, capazes de interferir no maior ou menor
uso da bicicleta para acesso as estacdes. Nesse trabalho, “variaveis” sdo dados capazes de
caracterizar padrées de mobilidade, condicGes de acessibilidade e caracteristicas
socioeconémicas ¢ que podem assumir diversos valores, enquanto “fatores” sdo os

grupos, nos quais as variaveis selecionadas sdo classificadas.

1.1 OBJETIVO

O objetivo principal desta dissertacdo € elaborar um procedimento capaz de identificar
fatores e varidveis influentes no uso da bicicleta como modo de acesso a estagdes
ferroviarias localizadas em regides periféricas. Esse procedimento é pautado na busca por

uma mobilidade mais sustentavel.

Para tal, foi desenvolvido um procedimento metodoldgico que, inicialmente, seleciona
possiveis varidveis associadas aos padrdes de mobilidade e condi¢bes de acessibilidade
das regides do entorno das estacdes e as caracteristicas socioecondmicas dos individuos
que la transitam. A partir dessa selecdo, o procedimento avalia a correlacdo matematica
entre as variaveis selecionadas e o uso da bicicleta como modo de acesso as estagdes,
fundamentando hipdteses que possam levar a elaboracdo de politicas eficientes de

incentivo ao uso da bicicleta para esse proposito.

1.2 JUSTIFICATIVA

O setor de transportes € um dos principais responsaveis pelo aumento da polui¢do

atmosférica no mundo causada pela emissdo de poluentes na queima de combustiveis

4



fosseis em veiculos motorizados (SAGARIS e ORTUZAR, 2015). Apesar do termo
sustentabilidade estar intuitivamente relacionado as questfes de dimensdo ambiental, o
conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel envolve também as dimens@es social e
econémica (STEIN, 2013). A partir disso, esse conceito deve ser visto como o resultado
de politicas publicas de transporte que visem promover uma mobilidade ndo s6 verde,

como segura, inclusiva, produtiva, e socialmente justa (PEDRO et al., 2017).

Os transportes ativos e, no caso especifico do presente trabalho, o uso da bicicleta em
deslocamentos urbanos estd claramente relacionado ao conceito de mobilidade
sustentavel, pois ndo gera poluentes atmosféricos, produz velocidade mais baixas — e
portanto mais seguras —, € um veiculo economicamente mais acessivel, além de
democrético, ja que pode ser utilizado por pessoas de diferentes idades e condi¢des sociais
(ROSA, 2006).

Em relagdo ao atributo de incluséo, destaca-se o fato de que, no municipio do Rio de
Janeiro, a populagdo pertencente as classes sociais mais baixas ocupa areas periféricas
mais segregadas dentro do espaco urbano (IBGE, 2010), consequéncia de uma segregacao
socioespacial vivenciada pelas cidades brasileiras em decorréncia do rapido processo de
urbanizacgéo sofrido ao longo do tempo (ITDP, 2016). Do ponto de vista do transporte,
essa segregacao resulta em maiores distancias a serem percorridas e maior tempo a ser
dispendido nos deslocamentos até as atividades diarias, como por exemplo os

deslocamentos ao trabalho.

O trem é o meio de transporte mais indicado para trajetos de grandes distancias e
corredores com alta demanda de viagens (VILLADA, 2016). A via segregada para
circulacdo faz com que este modo ndo seja afetado pelos congestionamentos. Ao retirar
veiculos das vias publicas, o trem contribui com a reducéo desses congestionamentos e
seus impactos no meio ambiente e nos acidentes de transito. Além disso, o trem é movido

por energia limpa, que ndo contribui para a poluicdo atmosférica.

Na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, o transporte ferroviario esta presente em
parte dos bairros e municipios mais segregados espacialmente do centro urbano da capital.
Apesar disso, outros modos de transporte menos eficientes, como o 6nibus, para atender
tal tipo de demanda, s&o amplamente utilizados por essa parcela populagdo. 1sso se deve
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a baixa capacidade dos trens (incompativel com a natureza desta tecnologia e o que sugere
as boas praticas internacionais), a inadequada qualidade de servico e a falta de integracédo
com outros modos publicos coletivos de transporte (inclusive com a bicicleta), o que torna

esse modo menos atraente para as pessoas.

Sendo assim, entende-se que valorizar a utilizacdo do trem, enquanto as politicas publicas
de planejamento urbano ndo sdo capazes de aproximar as atividades cotidianas das areas
residenciais, significa aumentar a qualidade dos deslocamentos e de vida dessas pessoas.

Nesse sentido, a bicicleta tem potencial de facilitar o acesso as estacGes de trem, tornando
esse acesso mais rapido, sem congestionamento e mais barato se comparado a modos
motorizados e assim, valorizar os deslocamentos prejudicados pela precéria e insuficiente

rede alimentadora.

Com isso, no intuito de elevar a qualidade e efetividade das discussdes acerca da
utilizacdo da bicicleta no acesso as estacdes de trem e ampliar o volume de informacéo
acerca dessas viagens, a pesquisa investiga quais fatores e varidveis associados aos
padroes de mobilidade, as condicdes de acessibilidade e as caracteristicas
socioecondmicas influenciam o uso da bicicleta no ambiente urbano, em especial no
municipio do Rio de Janeiro. Espera-se contribuir academicamente para o debate sobre
essas questdes, tendo em vista que este € um debate vasto e importante, cuja
representatividade é pequena frente aos demais modos de transporte nas politicas urbanas

em pratica no Brasil.

1.3 ESTRUTURA

A partir deste capitulo introdutorio, a dissertacdo se organiza em 6 (seis) capitulos. A
seguir, 0 segundo capitulo apresenta o referencial tedrico revisado para embasar a
pesquisa. A analise da literatura existente busca compreender, inicialmente como vem
sendo definido o conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel e, a partir dele, como vem
sendo estudado os conceitos que especificam o uso da bicicleta como modo de transporte
e, mais especificamente ainda, o uso da bicicleta como modo de transporte para acesso as
estacOes ferroviarias. Por fim, o capitulo apresenta possiveis técnicas para aplicacdo no

procedimento proposto, bem como o0s principais conceitos acerca da técnica escolhida.



O terceiro capitulo apresenta, inicialmente, as variaveis associadas aos padrdes de
mobilidade, as condicGes de acessibilidade e as caracteristicas socioecondmicas
identificadas pela anélise bibliografica como sendo possivelmente influentes para o uso
da bicicleta como modo de acesso as estacdes de trem. Em seguida, explica o significado

de cada uma delas, ressaltando a maneira como tal influéncia pode ocorrer.

A proposta de procedimento metodoldgico, produto central desta dissertacéo, € exposto
no quarto capitulo, juntamente com as ac¢Ges previstas para cada etapa e explicagcdes sobre

como cada uma deve ser conduzida.

No quinto capitulo, o procedimento é aplicado para esta¢fes contidas no ramal ferroviario
Santa Cruz, enquanto se analisa os resultados. Optou-se por analisar os resultados obtidos
simultaneamente a aplicacdo do procedimento, pois as etapas dependem do resultado das
anteriores, portanto, ndo seria 16gico desassociar a aplicacdo e a analise dentro da

estrutura do trabalho.

O sexto e ultimo capitulo apresenta as consideracdes finais baseadas no que se pode
concluir com o desenvolvimento do trabalho, destacando os principais pontos observados,
além de propor outras abordagens que possam ser contempladas em estudos futuros e
temas a serem aprofundados.

Por fim, o documento fornece a lista das 81 referéncias bibliograficas consultadas e dois
apéndices, onde é apresentada a base de dados construida para aplicagdo do

procedimento.



2 REFERENCIAL TEORICO

O presente capitulo pretende revisar a bibliografia existente acerca dos temas relevantes
para embasar 0 procedimento a ser proposto. O capitulo é dividido em trés itens. O
primeiro item tem o proposito de referenciar o conceito, empregado nesta dissertacédo, de
mobilidade urbana sustentavel no entorno das estacdes ferroviarias e a relacdo que tal
conceito apresenta com as condigdes de acessibilidade de um determinado espago urbano.
O segundo expde a forma com a qual a bicicleta é utilizada como modo de transporte nas
cidades, incluindo o uso no contexto brasileiro, para que no terceiro item seja discutido
esse uso mais especificamente no acesso a estaces de trem. Neste ultimo, é apresentada
uma selecgdo de estudos que trabalham com o mesmo tema, além de uma explanagao sobre
as abordagens (técnicas de analise) utilizadas por eles. Por fim, ainda no terceiro item,
sdo apresentados 0s principais conceitos necessarios para utilizacdo de uma matriz de
correlacdo em analises como a aqui proposta, ja que esta foi a técnica escolhida para ser

utilizada pelo procedimento.

2.1 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E AS CONDICOES DE
ACESSIBILIDADE

Por anos, o0 modelo de planejamento da mobilidade urbana predominante nos grandes
centros urbanos foi aquele que priorizou o transporte individual (mais especificamente 0s
automaveis) em detrimento de modos coletivos e ativos. O efeito disso, combinado ao
intenso processo de ampliacdo das areas urbanas, é 0 aumento dos congestionamentos, da
poluicdo atmosférica, dos indices de acidentes de transito e, consequentemente,
comprometimento da qualidade de vida da populacdo que habita, em especial, as

metropoles.

No intuito de reverter (ou frear) esse processo, a solugdo mais intuitiva seria impedir que
médios e grandes centros urbanos continuem se expandindo, mas essa ndo é a op¢ao mais
factivel, principalmente para paises em desenvolvimento. Devido a atratividade por
melhores oportunidades de emprego e a desvalorizacgdo da vida no campo, a tendéncia é

mesmo que essas areas permanecam em crescimento pelas proximas décadas. Hoje, 55%

8



da populacdo mundial vive em areas urbanas e, para 2030, a projecdo € de gque essa
porcentagem chegue a 68% (ONU, 2019). No Brasil, em 2010, a populacdo de area
urbana j& correspondia a 85% da total (IBGE, 2010). O preocupante é que, a0 mesmo
tempo que a aglomeracdo das metrépoles oferecem vantagens para os circuitos mais
dindmicos da economia, também refletem claramente a manutencdo de amplas
desigualdades sociais (MELLO, 2015).

A saida é, entdo, buscar solucGes que tornem o desenvolvimento natural dessas &reas mais
sustentavel. Um dos mais utilizados conceitos de desenvolvimento sustentavel foi
definido pelo relatério da Comissdo Brundtland, de 1987, que o descreve como “a
satisfacdo das necessidades do presente sem comprometer a capacidade de as geracgoes

futuras satisfazerem as suas proprias necessidades” (WCED, 1987).

A mobilidade urbana é parcela essencial desse desenvolvimento, ja que a demanda por
transporte cresce a medida que a populacdo urbana aumenta. Na maioria das cidades, o
transporte € um dos principais fatores de poluicdo do ar e da dgua (sdo responsaveis pela
geracdo 25% dos gases de efeito estufa emitidos), além de contribuir com as
desigualdades sociais, problemas de salide e outros custos, que pioram ainda mais com o
crescimento econdmico (SAGARIS e ORTUZAR, 2015). Para a populagdo de baixa
renda, 0 acesso ao transporte (ou a capacidade de se deslocar) tem ainda um peso maior,
ja pode significar novas oportunidades de emprego e menos tempo gasto no deslocamento

de casa para o trabalho.

A partir dessas questdes, comega-se a discutir o conceito de Mobilidade Urbana
Sustentavel (MUS). Diversos autores trabalham esse conceito a partir de diferentes
frentes. Dentre eles, Meireles (2014) sugere que a MUS esta relacionada com a escolha
por modos de transportes ativos e publicos coletivos, enquanto Litman e Burwell (2006)
sugere que a mobilidade sustentavel é aquela em que se procura criar um sistema de
transporte equilibrado, com o uso de cada modo destinado a sua melhor utilizacdo.
Azevedo Filho (2012) relaciona a MUS com a gestéo eficiente das cidades a partir do uso
racional de recursos, enquanto Stein (2013) relaciona com a elaboracdo de estratégias
para o transporte, envolvendo questdes sociais, econdmicas e ambientais. Em
concordancia com o ultimo, o Ministério das Cidades (2004) define mobilidade urbana

sustentavel como o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que
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visam proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, através da
priorizacdo dos modos ativos e coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere
segregacOes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, baseada nas
pessoas e ndo nos veiculos. De acordo com Mello (2015) e Pedro et al. (2017), se o
conceito tradicional da mobilidade ressalta, principalmente, a quantidade de viagens, o
que tende a incentivar 0 uso de automodveis, quando conectado com a questdo da
sustentabilidade, outros atributos se destacam, como a seguranca, justica social, inclusao,

qualidade ambiental e produtividade.

Nesse contexto, destaca-se o conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel (DOTS), derivado do termo original “Transit Oriented Development” (TOD).
O DOTS ¢ uma ferramenta de planejamento urbano dedicada a reverter externalidades
negativas derivadas do espraiamento urbano e 0 consequente aumento da demanda por
transporte publico (VILLADA, 2016). Basicamente, 0 DOTS desenvolve boas préaticas a
partir de cinco dimens6es do ambiente construido (LA PAIX e GEURS, 2015). Segundo
Villada (2016): A densidade urbana, referente a concentragdo de pessoas, moradias e
atividades no territorio urbano; A diversidade urbana, referente ao uso misto do solo; O
desenho urbano, referente aos elementos fisicos que determinam a conectividade entre
dois pontos através da rede viaria e de caminhos existentes; A disponibilidade do
transporte publico, que se refere a quao proximo do local de origem, o usuario pode
acessar um modo de transporte publico que Ihe permita cobrir, com custos aceitaveis, a
necessidade de se deslocar em direcdo a pontos mais distantes da cidade; O destino
acessivel, que se refere a quantidade de oportunidades existentes a distancias acessiveis

para os moradores de dada regido.

De acordo com as diretrizes do DOTS, modos de transporte de alta capacidade e modos
ativos devem ganhar protagonismo no planejamento dos sistemas urbanos de transporte,
atraves de condicOes de acessibilidade que promovam padrdes de mobilidade associados
a esses modos (EWING e CERVERO, 2010), além do incentivo a deslocamentos
multimodais (LA PAIX e GEURS, 2015).

Sobre isso, o ITDP (2016) destaca que, por um longo tempo, foi dada énfase apenas na
mobilidade ao discutir o papel que o transporte desempenha na vida das pessoas. Para 0s

autores, a capacidade de se mover livremente so € valiosa se essa pessoa puder alcancar
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destinos importantes usando sua mobilidade. Portanto, a meta a ser buscada pelo
planejamento urbano é o acesso ou proximidade, isto €, a capacidade dos residentes em
alcancar os locais (trabalho, escola, compras, etc.) que precisam para satisfazer suas
necessidades cotidianas.

Diante desse debate, percebe-se que a mobilidade ¢ uma definicdo que vai além do
transporte urbano. Ela é um atributo das cidades que se refere a possibilidade ou a
facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no espaco urbano (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007) e ndo apenas a efetiva ocorréncia desse deslocamento. Esse conceito é
tdo necessario porque interfere diretamente na relacdo que o individuo constréi com o
ambiente e com os demais individuos. Shelat, Huisman e VVan Oort (2018) reforcam essa
ideia quando afirmam que a prioridade dada ao automovel pelo planejamento dos
transportes diminuiu a habitabilidade nas cidades, reduzindo o espaco disponivel para a

interacdo humana e fragmentando o tecido urbano.

Para Kager, Bertolini e Brommelstroet (2016), no contexto urbano, os estilos de vida e
modelos de negocios ainda sdo muito dependentes da mobilidade. Os padrbes e
caracteristicas das atividades praticadas pela populacdo urbana também estdo
progressivamente mais variados. Esses dois fatores, combinados as préaticas de
mobilidade urbana majoritariamente insustentaveis, intensificam as problemaéticas
associadas e tornam os desafios para soluciona-las ainda mais complexos. Ha, portanto,
uma percepcdo crescente e generalizada de que é preciso buscar estratégias que
viabilizem padrdes mais sustentiveis de mobilidade (DA SILVA, COSTA e RAMOS,
2010).

Para lidar com o0 aumento dessa demanda, fugindo da priorizacéo do transporte individual,
o planejamento de transporte vem colocando énfase nos aumentos de capacidade e de
frequéncia das redes de transporte coletivo, como os trens (WELIWITIYA, ROSE e
JOHNSON, 2019). Nesta discussdo, no entanto, um importante ponto frequentemente
ignorado é a necessidade de considerar as questfes de capacidade do modo de acesso a
estacdo, que inevitavelmente aumentard a medida que o uso do transporte publico

aumentar.
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Segundo Kneib e Portugal (2017), as escolhas envolvidas na programacao das viagens
produzem padrbes de mobilidade que sdo influenciados ndo sé pelo transporte, mas
também pelo uso do solo e pelas caracteristicas socioeconémicas dos individuos. Para o
autor, o transporte, com suas infraestruturas e servicos, facilita acessos que, junto ao uso

do solo, promove as condicdes de acessibilidade.

Em resumo, os padr6es de mobilidade experenciados pela populacdo de uma determinada
regido sdo resultado das condicGes de acessibilidade presentes nessa localidade e fruto
também das caracteristicas socioecondmicas, nas quais essa populacédo se enquadra. Duas
relacBes sdo entdo importantes para essa compreensdo (Figura 2-1). A articulacdo entre
transporte e uso do solo estabelece condi¢Oes de acessibilidade que, em conformidade
com caracteristicas dos usuarios, promovem a mobilidade praticada em uma dada
localidade em suas diferentes escalas espaciais (KNEIB e PORTUGAL, 2017). Os
individuos tém possibilidades distintas de se locomover, baseado nos segmentos
socioecondmicos nos quais se enquadram, o que gera também padrBes distintos de
viagens. Tais padrdes sdo possibilitados pela capacidade dos individuos de superar as

impedancias impostas pela acessibilidade do local.

Individuos:

Necessidades de acesso Contexto social,

e alternativas de ~ cultural,
escolha institucional
Transporte
Condicdes de acessibilidade < o Padrdes de mobilidade
Uso do Solo

Figura 2-1: Esquema de relag&o entre as condigdes de acessibilidade, caracteristicas socioeconémicas e
padrdes de mobilidade.
Fonte: Adaptado de Kneib e Portugal (2017)

A partir disso, conclui-se que a mobilidade resulta também da interacdo entre as
caracteristicas individuais e de acessibilidade disponiveis, que dependem da integracéo

entre transportes e uso do solo. Se h4, entdo, interesse em interferir na escolha modal dos
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individuos de forma a tornar o padrdo de mobilidade para o acesso mais sustentavel, é
essencial interferir nas condi¢des de acessibilidade a partir do perfil socioeconémico da

populagéo que se desloca.

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Municipio do Rio de Janeiro, instituido
pelo decreto n® 45.781, de 3 de abril de 2019, representa uma garantia de que todos esses
conceitos sejam considerados pelas politicas de mobilidade urbana do municipio. O
transporte ativo € citado explicitamente no principio de melhoria das condigdes de
mobilidade, acessibilidade e circulacdo de pedestres, ciclistas e usuarios do transporte
publico e/ou coletivo. Também na diretriz que prioriza modos de transporte ativo sobre
0s motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado. Para garantir eficacia dos deslocamentos ativos, o Poder Executivo
Municipal devera, segundo o decreto, promover a integracdo da rede cicloviaria com
modos publicos coletivos, garantir a continuidade da rede, além de ampliar a oferta e
garantir a conservagdo de estruturas (de circulagdo e estacionamento) pedonais e
cicloviarias. O decreto cita ainda a ampliacdo dos servigos do Sistema de Bicicletas
Compartilhadas, que deve ser articulado com a Rede Estrutural de Transportes. Do ponto
de vista dos modos ativos, as medidas propostas pelo decreto, com foco na seguranca e
conforto de ciclistas e pedestres, atendem aos conceitos e problematicas envolvidas com
a MUS e com o TOD e, caso abarcadas pelo poder publico, devem atrair novos usuarios

de modo ativos, promovendo tal uso.

Com base nos conceitos de desenvolvimento sustentavel associado as praticas de
planejamento de transporte, considera-se 0 modo ferroviario como uma alternativa mais
sustentavel frente aos demais, devido ao custo beneficio associado as longas distancias
percorridas por ele (RIETVELD, 2000), ao uso de energia limpa para se deslocar (ndo
poluente), a via segregada que nao contribui com congestionamentos e ao eficiente
consumo de espaco urbano por passageiro transportado, que representam beneficios ndo
SO para 0S passageiros, quanto para as externalidades associadas a mobilidade urbana
(CARDOSO, 2012).

Gracas a essa caracteristica e sob a perspectiva social, 0 modo ferroviario corresponde ao
modo utilizado pela populagdo residente de zonas mais periféricas, aquelas espacial e

socialmente segregadas do centro econdmico, onde encontra-se a maior variedade de
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oportunidades de emprego. Na maior parte das situagdes, 0 usuario do trem precisa fazer
uso de outro modo para chegar até as estacoes, pois estas estdo comumente localizadas a
uma distancia razoavel das zonas residenciais (ainda que a instalagéo delas seja, ha maior
parte dos casos, determinada pela alta densidade populacional da regido). Essa baldeacéo
pode, por vezes, ser estressante e consumir mais tempo de um trajeto ja extenso. Por isso,
0 sucesso dos sistemas de trens urbanos depende de solugdes multimodais eficientes para
0 percurso de acesso e de egresso as estacdes (JI et al., 2017), como por exemplo a
bicicleta (MOLIN e MAAT, 2015).

2.2 USO DA BICICLETA COMO MODO DE TRANSPORTE NO BRASIL

Tanto os modos ativos de transporte (bicicleta e a pé), quanto os de média e alta
capacidade (como metrds, trens e corredores exclusivos para onibus) contribuem para que
as cidades sejam economicamente mais eficientes e sustentaveis (MOLIN e MAAT,
2015; SHELAT, HUISMAN e VAN OORT, 2018).

Como todo modo de transporte, existe um tipo especifico de deslocamento no qual a
bicicleta desempenha o papel mais eficiente entre os demais. Desconsiderando outras
variaveis, em trajetos que se estendem além das distancias ‘“confortdveis” para se
caminhar, mas que sdo muito curtas para um transporte motorizado verdadeiramente
competitivo (dado tempo de espera e tarifa associados), a bicicleta deve ser escolha mais

apropriada.

Em deslocamentos urbanos com menos de 5 km, a bicicleta compete com o transporte
motorizado (DA SILVA et al., 2012). Com ela, é possivel encurtar as distancias
percorridas por meio de desvios e atalhos, nos quais modos motorizados ndo sao
autorizados a trafegar e, em comparacdo a modos publicos coletivos, ela apresenta a
vantagem de um deslocamento porta a porta e que ndo requer tempo de espera (PAPON
et al., 2017). Quando comparada a caminhada, bicicleta é trés vezes mais rapida (DE
SOUZA et al., 2017). Tudo isso contribui para que, em determinados horarios do dia, a
bicicleta seja 0 meio de transporte mais veloz, podendo ser 50% mais rapida que um
automovel (DA SILVA et al., 2012).
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Do ponto de vista ambiental, 0 uso da bicicleta oferece beneficios a mobilidade urbana.
O deslocamento por bicicleta é energeticamente eficiente (MOLIN e MAAT, 2015), dado
que ndo faz uso de combustiveis (recursos naturais), como modos motorizados, e exige
menos esfor¢o que a caminhada. Segundo Gehl (2010), a mesma quantidade de energia
gasta em um percurso realizado a pé, possibilita um percurso trés vezes maior quando
utilizada a bicicleta. Quando o objeto de comparacgédo é o automovel, o autor afirma que
um carro consome 60 vezes mais energia do que uma bicicleta e 20 vezes mais do que
caminhar. Além disso, € um veiculo silencioso, que ndo contribui com polui¢do sonora,
decorrente dos ruidos dos motores (principalmente durante congestionamentos), e nao
contribui com a poluicdo atmosférica causada pela queima de combustiveis fésseis em

modos motorizados.

Em relacdo aos beneficios associados ao planejamento urbano, tem-se que estruturas
cicloviarias sao relativamente baratas de se construir e requerem pouco espaco viario (DA
SILVA et al., 2012), além de serem mais flexiveis quando comparada com a ampliagédo
ou construcgdo de novas vias (DE PAIVA, 2013). Isso possibilita maior fluidez no transito,
diminui congestionamentos e minimiza a necessidade de espagos para estacionamento
(MOLIN e MAAT, 2015).

A magnitude de todos esses beneficios dependerd do nimero de viagens e distancia
percorridas de carro que sdo substituidas pela bicicleta (MARTENS, 2004).

A bicicleta ainda tem a vantagem de ter baixo custo relativo de aquisi¢do e manutencao,
bem como ndo demandar gastos com tarifas associadas ao uso. Além de ser um veiculo
economicamente mais acessivel, € mais democrética, ao passo que pode ser utilizada por
pessoas de praticamente todas as idades e condices sociais (ROSA, 2006) e ainda
contribui com a satde do usuario (MOLIN e MAAT, 2015), associando exercicio fisico

ao deslocamento.

Contudo, a bicicleta tem um alcance espacial mais limitado quando comparado com o0s
modos motorizados (PRITCHARD et al., 2019). Por questdes de conforto do usuario,
essa limitacdo pode representar uma barreira para esse uso, ndo apenas por uma questdo
de distancia percorrida, mas também pela sensibilidade a topografia acidentada e a
exposicao as condicdes climaticas como chuva, frio ou calor excessivo.
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A historia da problematica que envolve o uso da bicicleta como transporte no Brasil
comeca com o protagonismo de outro modo de transporte. A implantacdo da industria
automobilistica no pais, no fim da década de 50, fez surgir o fascinio do brasileiro pelo
carro e tornou a posse do mesmo uma questédo de status social, estimulando cada vez mais
investimentos na expansao da infraestrutura rodoviaria urbana em detrimento dos modos
publicos de transporte (PROFFITT et al. 2017), com destaque para o encerramento das
linhas de bonde no pais ja nos anos 60 (GEIPOT, 2001). Em decorréncia desse traco
cultural, a expansédo da renda e de consumo da populacdo de menor poder aquisitivo no
Brasil durante a primeira década deste século, fez com que a venda de automaveis e motos
aumentasse consideravelmente, ao contrario da de bicicleta (BERTUCCI, IGLESIAS,
FLORENTINO, 2015).

O planejamento dos servicos de transporte nas médias e grandes cidades dessa época
precisava ndo so atender aos desejos das pessoas, mas também solucionar os problemas
causados pelo acelerado crescimento da populagdo combinado com o espraiamento das
cidades. Nesse contexto, o transporte ativo tinha pouca visibilidade e principalmente a
bicicleta era considerada menos importante, ultrapassada e fadada ao desaparecimento
(GEIPQOT, 2001). A exemplo disso, a frota veicular no Brasil (entre automaveis, motos e
demais veiculos) aumentou 239% no periodo entre os anos de 2001 e 2012, sendo 0
aumento exclusivamente de automoveis de 104,5% e sendo o sudeste responsavel 51,5%
desse aumento. No Rio de Janeiro, a frota aumentou 73,1% (OBSERVATORIO DAS
METROPOLES, 2013).

De acordo com dados da ANTP (2018), 43% dos deslocamentos nas cidades brasileiras
sdo realizados pelos modos ativos, sendo 41% deles a pé e apenas 2% de bicicleta (Figura
2-2). Dos 28% de deslocamentos realizados por modo coletivo, 4% representam aqueles
realizados sobre trilhos. Quando classificados pelo porte dos municipios de referéncia,
esses valores demonstram queda expressiva na utilizacdo de transporte publico coletivo
e aumento na utilizacdo dos ativos. Em municipios com mais de um milh&o de habitantes
36% dos deslocamentos sdo realizados por modos publicos coletivos e 37% por modos
ativos (sendo menor que de 1% a porcentagem exclusiva da bicicleta), enquanto que em
municipios com populacgdo entre 60 e 100 mil habitantes, 19% dos deslocamentos sdo

realizados por modos publicos coletivos e 51% por ativos, sendo 13% exclusivamente de
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bicicleta (ANTP, 2012; ANTP, 2018). Essa discrepancia evidencia a necessidade de

abordagens distintas para politicas publicas em ambos 0s casos.

Motocicleta Bicicleta

2%
4% )
N\ Transporte coletivo
30%

25% Trilhos; 4%
20%
15%
10%

5%

0%

Figura 2-2: Distribuicéo percentual das viagens por modo de transporte em 2016.
Fonte: ANTP, 2018

Com o aumento dos deslocamentos por bicicleta no Brasil percebido nas Gltimas décadas
(WRI BRASIL, 2017), cresce também a necessidade de medidas que garantam a
seguranga desses ciclistas, visando principalmente o ndo crescimento simultaneo de
acidentes de transito. Segundo dados do DATASUS (2017), pedestres e ciclistas
representam 32% das vitimas fatais de acidentes de transportes no Brasil, sendo que no
Rio de Janeiro, essa porcentagem sobe para 41%.

O Cddigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) permite a circulacdo de ciclistas no
bordo das vias urbanas e rurais, quando ndo ha ciclovias, ciclofaixas, ciclorotas ou
acostamentos. No caso do trafego de bicicletas na via, os veiculos motorizados devem
respeitar uma distancia de ultrapassagem de 1,5 metros do ciclista. Ainda que o CTB
preveja multa no caso de descumprimento dessa regra, muitos motociclistas e motoristas
de carro e Onibus ndo respeitam a distancia estabelecida, o que aumenta a sensagéo de
inseguranca e os indices de acidentes. Sendo assim, é compreensivel que muitas pessoas

ndo se sintam atraidas por pedalar em seus deslocamentos diarios.
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A garantia de um sistema publico coletivo de qualidade e acessivel para todo e qualquer
cidaddo de uma cidade estdo previstos também em outra importante lei. Um dos
principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), instituida pela
lei n°® 12.587, se refere ao desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes
socioeconémicas e ambientais e na equidade no acesso ao transporte publico coletivo,
tendo como objetivo reduzir as desigualdades, promover a incluséo social e proporcionar
melhoria nas condicGes referentes a acessibilidade e a mobilidade. Além disso, ela é
orientada pela diretriz de prioridade dos modos de transportes ativos sobre os motorizados
e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado.

Especificamente para a cidade do Rio de Janeiro, a lei complementar n® 199, de 17 de
janeiro de 2019 institui e regulamenta o Plano Municipal Cicloviario para a cidade (RIO
DE JANEIRO, 2019). Dentre as diretrizes, destaca-se a construcao de vias exclusivas ou
compartilhadas de forma adequada com modos motorizados, que devem formar uma rede
integrada e que permita 0 acesso aos principais centros e sub-centros do municipio, polos
geradores de viagens e estacOes de transporte publico. Além disso, reforca a importancia
da presenca de estruturas de estacionamentos e de sistemas de compartilhamento de

bicicleta.

Para além dessas questdes, entende-se que a bicicleta é mais do que modo de transporte,
é uma ferramenta com a qual se pode obter outra percepc¢éo de cidade, de vida na cidade,
de contato com outros moradores e dos entraves causados pela excessiva motorizacdo
(DA SILVEIRA, 2009), além de representar as transformagdes necessarias no modelo de
mobilidade existente, de contribuir para o desenvolvimento do comércio de bairro e
instigar a distribuicdo das facilidades de forma mais equitativa (ROSA e SCHROEDER,
2014).

Apesar disso, como cita Sherwin e Parkhurst (2010), a precariedade de dados e a falta de
confiabilidade persistem como barreiras para o aproveitamento dos multiplos beneficios
do uso da bicicleta. Gehl (2004) critica que questdes de mobilidade urbana sejam,
majoritariamente, analisadas apenas por técnicos em engenharia de trafego e defende
analises com viés mais interdisciplinar, pois, para ele, esse € o motivo para que a literatura
produza significativamente mais dados sobre o transporte motorizado. As abordagens

tedricas do planejamento de transporte, em sua maior parte direcionada aos modos
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motorizados de transporte, também contribuem para a marginalizacdo da bicicleta no
sistema de transportes. A base tedrica do planejamento cicloviario € menos desenvolvida
que a do planejamento motorizado (ALVANIDES, 2015). Em paises onde o uso da
bicicleta é inexpressivo e o planjeamento de trasnportes com foco em modos motorizados
é combinado com a expanséo suburbana de baixa densidade, criam-se barreiras para que
novos usuarios adotem a bicicleta em viagens utilitarias (WELIWITIYA, ROSE e
JOHNSON, 2019).

2.3  USO DABICICLETA NO ACESSO AS ESTACOES DE TREM

No item precedente, foram explicitadas as caracteristicas gerais do uso da bicicleta como
modo de transporte. Contudo, esses deslocamentos podem apresentar caracteristicas bem
especificas dependendo do proposito da viagem, seja no deslocamento total ou no acesso

a estacOes de transportes coletivos.

O intuito do presente item €, entdo, delimitar ainda mais as caracteristicas do uso da
bicicleta como modo de transporte, direcionando a revisdo bibliografica as pesquisas que
trabalhem especificamente com o acesso as estacdes de trem, haja vista que tal proposito
é objeto central de andlise desta dissertacdo. Essa delimitacdo ndo desconsidera a
compreensdo de que o estimulo ao uso da bicicleta, independentemente do propdsito,

fortalece usos especificos desse modo.

2.3.1 Principais trabalhos relacionados

A selecdo dos principais trabalhos relacionados ao tema se iniciou pela definicdo da
combinacdo de palavras chaves a serem utilizadas na busca. Diante da especificidade do
tema central “uso da bicicleta como modo de transporte para acesso as estacdes
ferroviarias”, identificou-se a necessidade de realizar a busca com mais de um termo
simultaneamente, por isso a base de dados escolhida foi a Web of Science, a qual
possibilita esse tipo de busca. Depois de algumas tentativas, optou-se por limitar a busca
em artigos publicados entre o ano 2000 e 2019, para que se pudesse delimitar os

resultados sem excluir aqueles estudos que servem de base conceitual para os mais atuais.
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A primeira rodada se deu por meio da combinagdo “bike” ¢ “train”, a qual obteve 457
resultados. A segunda rodada obteve apenas 2 (dois) novos artigos por meio da
combinagdo “bike”, “train” ¢ “first mile”. J& a terceira apresentou novos 13 resultados
por meio da busca simplificada com a expressao “bike-and-ride”, que corresponde ao uso
combinado da bicicleta com qualquer sistema de transporte publico resumido em uma so
viagem (MARTENS, 2004). As rodadas geraram uma planilha de metadados com 472

resultados.

Pelo receio de limitar excessivamente os resultados, optou-se por fazer uma analise dos
titulos encontrados antes de uma possivel delimitacdo por ano de publicacdo A
observacdo dos titulos reduziu, significativamente, os resultados para 42 artigos
cientificos. Dentre esses, 9 (nove) ja foram selecionados por apresentarem titulos
objetivamente aderentes ao tema. Com os demais 33 artigos, foi preciso realizar a leitura
dos resumos (“abstract”) de forma a definir mais corretamente a aderéncia dos mesmos

e, com isso, selecionou-se outros 5 (cinco).

Nesse ponto, é importante destacar que a selecdo dos estudos aderentes ndo se limitou a
busca na base de dados. Durante o processo de leitura dos textos, identificou-se, a partir
das referéncias listadas, outros 3 (trés) trabalhos interessantes para construcdo da base
tedrica do tema.

Por fim, identificou-se a caréncia de estudos que tratassem especificamente do contexto
brasileiro no uso da bicicleta como modo de transporte de acesso as estacdes de trem. A
partir dessa necessidade, foi encontrado mais um trabalho em pesquisas online menos

sistematicas.

O Quadro 2-1 apresenta uma contribuicdo para o campo de pesquisa dos deslocamentos
de acesso as estacOes de trem com bicicleta, descrevendo as ideias centrais trabalhadas

pelos 17 artigos selecionados.

Quadro 2-1: Descricdo dos principais trabalhos selecionados pela revisdo bibliogréfica.
Autor Descrigdo
Discute a competitividade do modo ferrovidrio do ponto de vista da

Rietveld, 2000 acessibilidade as estacdes e apresenta dados sobre o acesso com a bicicleta nas

estagBes ferroviarias holandesas.
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Autor

Descrigdo

Martens, 2004

Analisa o uso combinado da bicicleta com o trem em trés paises com diferentes
culturas e infraestruturas cicloviarias, a partir de caractisticas das viagens gerais
de acesso ao trem nesses paises, como propdsito, distancia percorrida, dentre

outras.

Martens, 2007

Apresenta as politicas de incentivo ao uso da bicicleta para acesso as estacdes
de transporte publico na Holanda realizadas ao longo do tempo e analisa os
efeitos delas no uso geral do transporte pablico e na qualidade da mobilidade

no entorno das estacoes.

Sherwin e
Parkhurst, 2010

Define o perfil do usuario que faz uso da bicicleta para acessar a estacdo a partir
de pesquisa “face-to-face”, com o objetivo de contribuir para as discussdes
acerca das politicas de transporte do Reino Unido, principalmente nas referentes
ao sistema de trens.

Ensor e Slason, 2010

Utiliza um modelo de previsdo de demanda para identificar a escala de possiveis
beneficios decorrentes de politicas de incentivo ao uso da bicicleta para acesso
as estacdes de trem, como aumento do fluxo de passageiros no transporte

publico e a troca do carro pela bicicleta pelos usuarios na Nova Zelandia.

Jingxu et al., 2013

Utiliza um modelo logit binario para definir, entre trés perfis de usuérios,
aqueles que potencialmente usariam a bicicleta para acesso as estacfes de trem
e metrd, além de apresentar uma analise de demanda referente a tais usuarios

para uma estacdo em Nanjing, na China.

Molin e Maat, 2015

Examina a atratividade do uso da bicicleta no acesso as estacdes de trem a partir
da percep¢do dos usudrios quanto a importancia das infraestruturas de
estacionamento para bicicleta. O estudo busca solugdes para a problematica de
saturacdo das estruturas de estacionamento para bicicleta nas esta¢fes de trem

holandesas.

La Paix e Geurs,
2015

Identifica, por meio de modelos logit, os fatores intervenientes na escolha
modal de acesso do usuério de trem a partir da investigacdo sobre como a
percepgdo desse usuario - em relagdo a conectividade das estacdes, ao ambiente
da estacéo e facilidades ao acesso de bicicleta - afeta 0 comportamento dele

nesse deslocamento.

Geurs, La Paix e
Van Weperen, 2016

Investiga, por meio de modelos multinomiais, os impacto das politicas de
incentivo ao uso combinado da bicicleta e do trem no fluxo de passageiros e na

acessibilidade ao emprego para usuarios do transporte pablico na Holanda.

Kager, Bertolini e
Brommelstroet,
2016

Explora, de forma conceitual, as especificidades da combinag&o bicicleta + trem
a partir da comparacao entre as caracteristicas do uso isolado e combinado dos
dois modos, além de analisar dados de mobilidade da Holanda para ilustrar

como os holandeses vém fazendo uso de tal combinag&o.
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Autor

Descrigdo

De Souza et al., 2017

Modela a propenséo de adocéo da bicicleta como modo de acesso ao transporte
publico por usuarios do Rio de Janeiro, a partir de dados sociecondmicos e de
preferéncia desses usuarios e dados relacionados as caracteristicas das viagens.
Os modelos logit utilizados ajudam a identifcar quais fatores mais interferem

na propensao a tal uso.

Papon et al., 2017

Compara, do ponto de vista economico, o uso da bicicleta e o uso do carro para
0 acesso a estacdo de trem, visando identificar o modo que oferece o melhor

custo benficio para os cofres publicos.

WRI Brasil, 2017

Aborda questdes relacionadas ao planejamento de acessos seguros as estacdes
de transporte coletivo de média e alta capacidade no Brasil e apresenta cinco
principios para melhorar a acessibilidade dos usuarios em geral, mas

valorizando pedestres e ciclistas.

Jietal., 2017

Investiga, por meio de pesquisa com o usuario e modelagem multinomial e
logit, a escolha pelo modo alimentador dos usuérios do trem na China,
comparando cinco aleternativas para o acesso, dentre elas a bicicleta particular

e a publica.

Shelat, Huisman e
Van Oort, 2018

Analisa os atributos referentes aos usuarios e as viagens de uso combinado da
bicicleta com transporte publico na Holanda e, por meio de anélise de cluster,

define potenciais usuarios com base em seus atributos sociodemogréficos.

Pritchard et al.,
2019

Explora o potencial do acesso as estagBes de transporte publico com bicicleta
na reducgdo das desigualdades espaco-temporais referentes a acessibilidade ao
trabalho em S&o Paulo, fazendo uso dos coeficientes de congestionamento
TomTom e do coeficiente de Gini.

Weliwitiya, Rose e
Johnson, 2019

Analisa fatores referentes (1) as zonas de influéncia das esta¢cdes (demograficos
e de ambiente construido) e (2) a estrutura das estacdes, possivelmente
associados ao aumento das viagens de bicicleta no acesso a elas em Melbourne,
na Australia. Utiliza distribuic&o de Poisson e regressdo binomial negativa para

analise.

Fonte: Elaboracédo propria

Ainda que os estudos selecionados levem em consideragdo variaveis possivelmente

intervenientes no uso da bicicleta como modo de acesso as estacdes de trem, apenas trés

se concentram em hierarquizar a influéncia dessas variaveis: La Paix e Geurs (2015), De

Souza et al. (2017) e Weliwitiya, Rose e Johnson (2019). Para isso, 0s dois primeiros

utilizam modelos de regressdo logistica binadria e o terceiro, modelos de regressdo

binomial. A correlacédo das variaveis é testada pelos trés estudos previamente a aplicacao
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do modelo, o que indica a relevancia da técnica, ainda que utilizada para posterior

aplicacdo em modelos mais complexos.

Dentre esses estudos, foi identificado apenas uma elaboragéo de procedimento (WRI
BRASIL, 2017). O desenvolvimento de um procedimento é justificado por tornar mais
objetiva a obtencdo de um resultado especifico, como por exemplo, a hierarquizacdo de
variaveis para explicacdo de algum fenémeno. O procedimento aqui é entendido como a
esquematizacao de etapas genéricas, com um objetivo definido (nesse caso, identificar
variaveis influentes no uso da bicicleta como meio de transporte de acesso as estacoes de
trem), que seja aplicavel a cenarios diversos ndo pré-determinados e a diferentes
contextos de disponibilidades de dados. A aplicabilidade e limitagdes do procedimento

desenvolvido pelo presente trabalho séo definidas no Capitulo 4.

Observa-se também que apenas 2 (dois) dos 17 estudos selecionados trabalham o tema
com base em casos brasileiros (DE SOUZA et al., 2017 e WRI BRASIL, 2017), sendo
um desenvolvido em parceria com uma universidade holandesa e o outro elaborado por
um instituto de pesquisa independente da academia. Mesmo que na atividade de pesquisa
seja importante ter uma visdo geral sobre como a literatura vem apresentando as
problematicas da mobilidade urbana, € significativamente relevante perceber como o

assunto vem sendo negligenciado na américa latina

A presente dissertacdo contribui com trés gaps (ou oportunidades) de pesquisa apontados
acima. O primeiro se refere a utilizacdo de uma técnica de analise de facil manipulacéo e
acesso, que apresenta uma abordagem simples e, por meio da qual, qualquer individuo
com nocdes fundamentais de matematica consegue manipular dados. O segundo se refere
a aplicacao dessa abordagem em uma localidade com baixo protagonismo para a literatura
cientifica mundial de ponta. O terceiro esta relacionado ao desenvolvimento de um
procedimento que esquematize etapas para obtencdo do resultado determinado (variaveis
de possivel influéncia ao uso da bicicleta no acesso as estagdes ferroviérias), elucidando
0 caminho a ser percorrido para tal. As demais contribui¢des do estudo serdo explicitadas

ao longo do texto.
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2.3.2 Técnicas de analise

Tendo em vista o objetivo de identificacdo de fatores e variaveis possivelmente influentes
no uso da bicicleta como modo de acesso as estages de trem pelo procedimento a ser
desenvolvido no Capitulo 4 deste trabalho, o presente item pretende apresentar
possibilidades de técnicas de analise que poderdo ser escolhidas para aplicacdo no

procedimento.

Como anteriormente citado, 3 (trés) dos estudos selecionados (La Paix e Geurs (2015),
De Souza et al. (2017) e Weliwitiya, Rose e Johnson (2019)) procuram hierarquizar tais
fatores e variaveis e, para isso, fazem uso de técnicas de analise especificas, sobre as quais
inicia-se o presente item. Destaca-se que a apresentacdo das técnicas utilizadas por esses
estudos tem o intuito de embasar a escolha da mais adequada para as possibilidades do(a)
pesquisador(a) que tiver interesse em aplicar o procedimento, a partir dos dados que tiver
disponivel e da habilidade e conhecimento para utiliza-las. A metodologia de aplicacédo
dessas técnicas é descrita pelos estudos e, no interesse de maiores detalhes, sugere-se a
leitura mais aprofundada deles.

La Paix e Geurs (2015) desenvolvem, além de um modelo de regresséo logistica binaria,
modelos hibridos de escolha modal especificamente para 0 modo de acesso as estacdes
ferroviarias. Tais modelos consideram variaveis ndao s6 quantitativas, mas também
qualitativas: percepcdo do usuario sobre conectividade da bicicleta e demais modos
disponiveis para acesso, percepcdo sobre infraestrutura das estacdes e qualidade das
instalacOes destinadas a bicicleta. Sdo consideradas variaveis quantitativas relacionadas
a caracteristicas socioecondmicas, a dimensdes do TOD (densidade, diversidade urbana,
desenho urbano, disponibilidade de transporte publico e destino acessivel), além das
varidveis qualitativas supracitadas. Para estas, o0s autores selecionaram variaveis
quantitativas de significado correspondente a elas e escolheram para representa-las, por
meio de correlacéo linear, os valores mais aderentes, isto &, valores com correlagdo
muito forte, forte ou moderada. Por exemplo, a variavel qualitativa “percep¢do do usuario
quanto a qualidade das instalagbes destinadas & bicicleta” é atribuida as variaveis
“existéncia de bicicletarios com vigilancia” e “existéncia de bicicletarios sem vigilancia”,
pois estas apresentaram correlagdo acima de moderada. Selecionadas as variaveis, quatro

modelos sdo aplicados (um modelo de regressdo logistica binaria e trés diferentes
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modelos hibridos de escolha modal) no intuito de selecionar quais variaveis apresentam

maior capacidade de influéncia no acesso as esta¢cdes com uso da bicicleta.

De Souza et al. (2017) utilizam modelos de regresséo logistica binaria para identificar
o0s principais fatores que afetam a propenséo de usuarios do transporte publico trocarem
opcdes motorizadas pela bicicleta no acesso as estacbes de modos de meédia e alta
capacidade. O modelo é baseado na teoria da utilidade aleatéria, a qual assume que o
individuo escolhe o modo de transporte que maximiza a sua utilidade, que é entendida
como a percepc¢do sobre as vantagens em utilizar tal modo. A variavel dependente
utilizada no modelo € a propensao em escolher a bicicleta para viagens de acesso, sendo
esta levantada por meio de pesquisa com usudrios, que devem responder “sim” ou “ndo”
quando perguntados se substituiriam o modo motorizado pela bicicleta nas viagens de
acesso as estacdes. Ja as independentes sdo variaveis relacionadas as caracteristicas
socioeconémicas, as caracteristicas do modo de transporte comumente utilizado e as
caracteristicas espaciais da viagem de acesso. Dois modelos de regressdo logistica
binaria sdo desenvolvidos. O primeiro incorpora, além das varidveis independentes
supracitadas, variaveis relacionadas a possiveis barreiras para a substituicdo do modo
motorizado pela bicicleta. O segundo incorpora varidveis relacionadas a possiveis

incentivos.

Weliwitiya, Rose e Johnson (2019) hierarquizam a influéncia de variaveis a partir da
comparagado entre oito modelos lineares generalizados. Segundo 0s autores, esse tipo de
modelo representa uma “evolugdo” dos modelos de regressdo simples e multipla, ja que
estes supdem para os dados independéncia e homocedasticidade dos erros, por exemplo.
Tais limitacbes sdo corrigidas por modelos lineares generalizados. As variaveis
independentes utilizadas nos modelos sdo selecionadas a partir da revisdo bibliografica
realizada pelos autores e classificadas em variaveis demograficas, variaveis relacionadas
ao ambiente construido e aos atributos das estacOes. A variavel dependente se refere a
quantidade de viagens de acesso de bicicleta por estacdo e é levantada pela propria
companhia de transporte publico da cidade de Victoria, na Australia, onde se da o estudo.
Para a hierarquizacdo, o estudo entdo desenvolve modelos lineares generalizados
utilizando as técnicas de regressdo de Poisson e a regressdo binomial negativa. A

segunda técnica, de acordo com o trabalho, corrige possiveis inconsisténcias da primeira,
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que por sua vez, € mais comumente utilizada em andalises que envolvem contagem de

viagens, por isso a decisdo de utilizar as duas em conjunto.

Outra possibilidade é a aplicagdo da Analise Envoltéria de Dados (ou DEA, do inglés
Data Envelopment Analysis), que é uma ferramenta matematica desenvolvida para a
medida de eficiéncia de unidades produtivas (CHARNES et al., 1978), chamadas de
Unidades Tomadoras de Decisdo (ou DMU, do inglés Decision Making Unit). Essa
técnica ndo foi desenvolvida com foco em problemas de mobilidade urbana, mas
encontra-se na literatura estudos que aplicam a DEA a partir dessa relagdo (CONTURSI
et al., 2017). No caso do procedimento a ser desenvolvido no Capitulo 4, essas DMUs
seriam as estacOes de trem de um determinado ramal. A eficiéncia seria estimada por
meio da comparacéo entre os desempenhos de cada estagdo em determinados indicadores,
formulados pelo proprio(a) pesquisador(a) a partir de variaveis relacionadas, por
exemplo, as caracteristicas socioecondmicas, as condi¢des de acessibilidade e aos padrdes
de mobilidade. A partir dessa comparacdo € possivel identificar quais sdo 0s pontos fortes
(indicadores com bom desempenho) e fracos (indicadores com baixo desempenho) de
cada estacdo e assim estabelecer préaticas positivas a serem replicadas nas outras estacdes
e praticas a ndo serem replicadas. Nao se encontrou estudo que utilize a DEA em
problemas de hierarquizacdo de variavel, nem em problemas que envolvam a tematica

cicloviéria, o que pode sugerir uma oportunidade de pesquisa.

No presente estudo, optou-se por aplicar a matriz de correlacdo, sobre a qual é necessario
expor alguns conceitos. O uso dessa técnica de analise se justifica pela facilidade de
compressdo dos conceitos associados e simplicidade da aplicacdo. E de interesse da
dissertacdo, que qualquer pessoa com base fundamental de matematica seja capaz de
aplicar o procedimento proposto. Acredita-se que o uso de técnicas simples de analise €
capaz de democratizar o conhecimento e estimular a disseminacdo de boas préticas, nesse
caso, de mobilidade urbana. Apesar disso, 0 procedimento proposto prevé que o
individuo, interessado em aplica-lo, escolha, com base nos seus recursos e

conhecimentos, a técnica mais adequada ao seu estudo, como seréa visto no Capitulo 4.

Trés propositos podem estar vinculados a investigacdo da relacdo entre duas medidas
quantitativas. O primeiro é o de verificar se ha associagdo entre a variacdo dessas

medidas, isto €, verificar se, a medida que o valor de uma se altera, o valor da outra
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também modifica. O segundo é o de prever o valor de uma medida com base no valor da
outra. Ja o terceiro € o de descrever a relacdo entre a variacdo das medidas, isto €, no caso
da variagdo de uma, qual a variacdo esperada para a outra? Para o primeiro, a estatistica
utiliza analises de correlagdo e para o segundo e terceiro proposito utiliza técnicas de
regressdo (SHIMAKURA, 2006).

A técnica de analise a ser utilizada pelo procedimento proposto para anélise dos dados
levantados é a matriz de correlagdo. Basicamente, por meio desta técnica, é possivel
identificar se o comportamento (ou variacdo) de uma variavel se relaciona

matematicamente com o de outra.

Um primeiro ponto de destaque é em relacdo a preparacdo dos dados que precede a
analise. A fim de assegurar a assertividade dos resultados, é importante que, além de
garantir qualidade dos dados, seja dada a devida atencdo a etapa de organizagdo e
filtragem dos mesmos. Dependendo da situacdo, a analise é mais conclusiva quando
realizada sobre uma amostra selecionada (provavelmente menor) de dados do que quando
realizada sobre um universo mais expressivo, que misture caracteristicas variadas do tema
(NASSER JUNIOR, 2010).

No geral, o termo “correlagdo” pode ser definido como uma associa¢ao, conexao, relagao
ou correspondéncia reciproca entre duas coisas. Na estatistica, o termo se refere a um
método de avaliacdo para uma possivel associacao linear bidirecional entre duas variaveis
continuas (MUKAKA, 2012).

A forma mais eficaz de investigar a correlacao de trés ou mais variaveis entre elas mesmas
é por meio da construcdo de uma matriz de correlacdo, formada pelos coeficientes de
correlagdo de todos os pares de dados envolvidos. Tais coeficientes sdo as medidas
estatisticas do grau (ou forca) de relacdo entre duas variaveis ou do grau de dependéncia
linear entre duas varidveis (MUKAKA, 2012). Ele varia entre -1 e +1 (Quadro 2-2), se
mostrando positivo quando o aumento de uma variavel acompanha o aumento da outra e
negativo quando o aumento de uma variavel acompanha a diminuicao de outra (NASSER
JUNIOR, 2010).
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Quadro 2-2: Par@metros de interpretacéo do coeficiente de Pearson

Valor da correlagdo Interpretacéo
0,9a1,0(ou-0,9a-1,0) Correlacdo muito forte
0,7a0,9 (ou-0,7a-0,9) Correlacéo forte
0,5a0,7 (ou-0,5a-0,7) Correlacdo moderada
0,3a0,5(ou-0,3a-0,5) Correlacéo fraca

0a0,3(ou0a-0,3) Correlacdo muito fraca

Fonte: Mukaka, 2012

Os valores extremos (-1 e +1) indicam uma correlagéo perfeita, isto €, 0 comportamento
das duas varia proporcionalmente da mesma forma. Quando igual a zero, o coeficiente
indica que ndo existe relacdo entre o comportamento das duas variaveis. A forca dessa
relacdo € maior quanto mais préximo dos valores extremos o coeficiente se mostrar
(MUKAKA, 2012).

Existe na bibliografia alguns formatos de célculo para o coeficiente de correlagdo, sendo
0 mais utilizado, principalmente quando se trata de variaveis que seguem a distribuicédo
normal (como € o caso das aqui utilizadas), o de Pearson (MUKAKA, 2012), cuja formula

é apresentada na Equacéo 2.1.

_ T o(Xi=X) (i=Y)
JER o257 i-97?]

r (2.1)

Onde:

n = tamanho da amostra

xi e yi = valores medidos de ambas as varidveis

_ 1 _ 1
X = - A X e = - L .
n =01 y n =0 Yi

Além da filtragem dos dados citada anteriormente, uma analise de correlacdo puramente
matematica, sem a precedente investigacédo da relacéo logica entre a variacdo das medidas
utilizadas, pode acabar por comparar duas variaveis que nao tem qualquer associagdo uma
com a outra. Por exemplo, é possivel encontrar um alto valor de correlacdo entre a
exportacdo de laranjas e as vendas de sabdo em pé em um mercado, mas ndo ha

interpretacdo logica nessa correlacdo. Essa investigacdo da relacdo logica entre as
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variaveis € mais profundamente discutida nos capitulos de descri¢do do procedimento e

de aplicacdo do método.

Um erro comum de anélises de correlacdo é atribuir uma relacdo de causalidade entre as
variaveis. Nao é possivel afirmar que mudancas em uma variavel causam mudangas em
outra apenas com base na correlacdo. A correlacdo € capaz de avaliar apenas se ocorrem
mudancas em uma varidvel quando h4 mudancas na outra. Os experimentos seguintes

irdo confirmar se uma mudanca esta associada a outra de forma causal.

Em conjunto com o coeficiente de correlacdo, a utilizacdo do grafico de dispersao € a
forma mais simples de identificar “outliers”, valores atipicos em comparagdo com o0s
demais, que apresentam algum afastamento de um possivel padréo observado (NASSER
JUNIOR, 2010). A observacdo desses pontos € imprescindivel, pois o coeficiente de
correlacdo nao é sensivel a valores extremos, isto é, as variaveis podem apresentar valor
de coeficiente muito baixo ndo porque a correlagdo seja fraca, mas porque esses “outliers”
alteram esse resultado (MUKAKA, 2012). Em determinados casos, é recomendavel a
exclusdo desses pontos para que a analise dos demais nao seja prejudicada, mas quando
a analise envolve a discussao de politicas publicas, como o caso presente, a identificacdo

de “outliers” pode representar inclusive exemplos a serem replicados.

Além da identificagdo de “outliers”, a construgdo do grafico de dispersdo pode revelar
que a relacdo entre duas variaveis ndo é linear, 0 que ndo pode ser detectado pelo
coeficiente de Pearson (SHIMAKURA, 2006). Ainda que, a partir da observagédo do
gréafico, as variaveis apresentem clara relacdo ndo linear, o resultado apresentard uma

correlacdo fraca ou muito fraca.

2.3.3 Caracteristicas do uso combinado

Como anteriormente citado, a bicicleta é capaz de promover diversos beneficios sociais
e ambientais as cidades. Destaca-se a redugdo do consumo de energia, a reducgéo de ruidos
e poluicdo atmosférica (SHERWIN e PARKHURST, 2010), redugdo dos niveis de
congestionamento e acidentes (MARTENS, 2007; PAPON et al., 2017) e promoc¢do da
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salde do usuario por meio da insercdo de exercicio fisico na rotina (SHERWIN e
PARKHURST, 2010; GEURS, LA PAIX e VAN WEPEREN, 2016).

A partir das caracteristicas associadas ao uso geral da bicicleta, atenta-se para o fato de
que nao apenas para o deslocamento em sua totalidade esse veiculo tem potencial para
uso urbano. E possivel identificar outros usos mais especificos e um deles é a integragéo
(ou uso combinado) com o transporte publico. Ainda que usos especificos, como esse,
aparentem ser menos expressivos por estarem associados a distancias percorridas mais
curtas, eles representam uma porcentagem significativa de viagens produzidas em centros
urbanos. Gracas a essa elevada quantidade de deslocamentos, os beneficios associados ao
uso geral sdo potencializados quando associados a usos mais especificos, como o acesso
ao transporte publico.

A bicicleta como meio de acesso/egresso (também conhecidos como primeira e Ultima
milha) a estacdes de modos de alta capacidade possui caracteristicas singulares ao uso
geral e apresenta vantagens ao uso dos demais alimentadores. E ambientalmente mais
sustentavel, requer infraestruturas urbanas simples (tanto de deslocamento quando de
estacionamento), pode ser mais barato (SHERWIN e PARKHURST, 2010), mais rapido
e dispensa o tempo de espera por modos coletivos alimentadores de baixa capacidade
(RIETVELD, 2000; GEURS, LA PAIX e VAN WEPEREN, 2016). Esses beneficios
dependem também de quantas viagens por modos motorizados, principalmente por

automoveis, deixam de ser realizadas com substituicdo pela bicicleta (MARTENS, 2004).

No geral, os deslocamento especificamente para acesso ao transporte publico ainda ndo
foram estudados de forma extensiva pela literatura, menos ainda os realizados por meio
da bicicleta (JI et al., 2017; SHELAT, HUISMAN e VAN OORT, 2018) e menos ainda
em paises latino americanos (DE SOUZA et al., 2017).

Em paises como a Holanda, jA em 2007, como afirma Martens (2007), crescia a
quantidade de iniciativas politicas de promog¢&o do uso combinado da bicicleta e modos
publicos de transporte. Interesse esse originado da ja crescente preocupagdo com praticas
em concordancia com conceitos da mobilidade urbana sustentavel. Em 2000, como

afirma Rietveld (2000), a bicicleta representava 28% dos deslocamentos na divisdo modal
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holandesa, enquanto, em 2018, essa porcentagem nao chega a 2% no Brasil (ANTP,
2018).

A unido entre bicicleta e modos coletivos pode acontecer por meio da integracdo, isto &,
do embarque da bicicleta nos veiculos ou por meio do uso combinado, isto €, como modo
de acesso ao modo coletivo. O modo ferroviario apresenta o maior potencial para esse
tipo de acesso, pois atraem grande quantidade de viagens e porque a dimensdo das
estagBes permite a instalagdo de estruturas fisicas de estacionamento adequadas (seguras
e confortaveis). Inclusive pelo porte das estacdes ferroviarias, estas ndo sdéo comumente

instaladas a distancias razoaveis das residéncias locais.

A zona de influéncia de uma estacdo de trem é comumente baseada na distancia média
gue se consegue caminhar ou pedalar por 10 minutos, o que corresponde a,
aproximadamente, 1 (um) quilémetro caminhando (ITDP, 2016) e de 3 (trés) a 7 (sete)
km pedalando (GEIPOT, 2001; MARTENS, 2004; ENSOR e SLASON, 2010; DA
SILVA et al., 2012; LA PAIX e GEURS, 2015). Ndo h& um consenso entre 0s autores
sobre essa quilometragem, pois as barreiras do ambiente construido (curvas, ladeiras e
iluminacdo, por exemplo) podem aumentar ou diminuir essas distancias, dependendo da

localidade observada.

De acordo com o Ministério das Cidades (2004), o rapido processo de urbanizacao
vivenciado pelo Brasil nos ultimos 60 anos contribuiu para a consolidacdo de uma grande
segregacao socioespacial na ocupacdo do espacgo urbano brasileiro em que, classes sociais
mais baixas ocupam as areas periféricas mais segregadas. Nelas, o transporte publico
assume o papel central, sendo essencial para 0 acesso as oportunidades de emprego e
outras atividades. Como pontua Gomide (2003), sem 0 acesso a esses Servicos, as pessoas
estardo seriamente limitadas para desenvolver suas capacidades, exercer seus direitos, ou

para equiparar oportunidades.

Nessas regides, a bicicleta é capaz de preencher lacunas abertas pela precariedade dos
servigos de transporte publico coletivo, ainda que, para Sherwin e Parkhurst, (2010) a
escolha pelo uso da bicicleta no acesso as estacdes esteja também relacionada ao contexto

social e cultural do usuario.
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Quando ndo ha disponibilidade de meios coletivos para acesso a modos de maior
capacidade ou quando os existentes ndo atendem de alguma forma a populacéo, a bicicleta
pode facilitar esse acesso, favorecendo o alcance dessa populacdo as oportunidades de
emprego e servigos em geral, normalmente concentradas no centro econdmico das

cidades.

O trem é 0 meio de transporte mais adequado para deslocamentos entre zonas periféricas
e a zona central. Primeiro pela capacidade de absorver o alto fluxo de passageiros que
normalmente realizam tal deslocamento e segundo, pela relacdo entre espago percorrido
e tempo de percurso do trem, que faz com que ele (assim como os demais modos de alta

velocidade) tenda a ser utilizado para viagens de longas distancias.

De acordo com De Souza et al. (2017), nos grandes centros urbanos, o0 modo principal
normalmente cobre longas distancias, enquanto os deslocamentos de acesso tendem a ser
relativamente curtos. Toda via, em comparagdo com meios de média capacidade, espera-
Se que O percurso necessario para 0 acesso as estacdes de alta capacidade seja superior,
inclusive porgue a distancia entre estacGes/paradas é maior. Apesar dessa caracteristica,
a agilidade do trem faz com que sua atratividade seja alta inclusive para passageiros de
origens mais distantes das estacdes, até mesmo porque tais usuarios admitem mais
facilmente viagens mais longas (MARTENS, 2004).

A bicicleta é capaz de reduzir a sensibilidade a distancia, o que permite uma zona de
influéncia maior (PRITCHARD et al.,, 2019) do que aquela baseada na caminhada
(MARTENS, 2004), porém mais complexa. Isso porque pode haver sobreposicdo das
zonas (um ponto pode corresponder a mais de uma estacdo) e porque provavelmente as
diferentes caracteristicas entre a estacdo e as topologias da rede interferem nessa
complexidade (KAGER, BERTOLINI e BROMMELSTROET, 2016).

Esse aspecto é determinante no processo de escolha da viagem (LA PAIX e GEURS,
2015). Na hipdtese de o usuério optar por ir andando até a estacdo (seja por vontade
propria ou pela caréncia de transportes alimentadores), naturalmente ele escolhera
embarcar na estagdo mais proxima — e caso a distancia seja superior a um quilémetro e
ndo haja alternativa alimentadora motorizada, é provavel que o trem néo seja uma opgao
modal. Entretanto, se 0 usuario optar por um transporte alimentador motorizado, a estagdo
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de embarque sera definida pela rota e/ou pelo horario desse transporte. Em contrapartida,
a bicicleta suaviza e até elimina tais restricbes, aumentando as possibilidades de escolha

do usuario.

Apesar dos modos ativos e dos modos motorizados coletivos de média e alta capacidade
apresentarem vantagens evidentes para a mobilidade urbana das cidades, eles ndo séo
incapazes de competir com modos individuais motorizados em alguns quesitos
(SHELAT, HUISMAN e VAN OORT, 2018). Modos ativos sdo mais sensiveis ao tempo
climatico (GEURS, LA PAIX e VAN WEPEREN, 2016), tém um baixo alcance espacial
devido a baixa velocidade e alto esforco, enquanto os modos de transporte de alta
capacidade ndo fornecem acessibilidade porta a porta (JINGXU et al., 2013),

diferentemente do automavel.

Para Rietveld (2000) inclusive, um dos motivos pelo qual o trem nem sempre é escolhido
como modo de transporte é relativo a acessibilidade de suas estacdes, pois 0 UsUario
encontra dificuldade tanto no acesso, quanto no egresso das estacdes. Para o autor, a
acessibilidade as estacOes deveria receber a mesma atencdo e 0 mesmo investimento que

sdo dispendidos para tornar o servico de trem mais tecnoldgico.

Do ponto de vista ambiental, a falta de acessibilidade das estacbes prejudica o
desempenho do transporte ferroviadrio. Para Rietveld (2000), a menor emissdo de
poluentes atruibuida ao trem quando comparada a outros modos (em relacéo a distancia
percorrida) é prejudicada pela emissao produzida no acesso, o que faz com que a pegada

sustentavel do trajeto como um todo seja menos expressiva.

A combinacdo entre bicicleta e modos publicos de transporte tem se mostrado potenciais
concorrentes aos carros na escolha modal, pois as caracteristicas complementares dessas
opcodes proporcionam maior velocidade e acessibilidade ao deslocamento (RIETVELD,
2000; KAGER, BERTOLINI e BROMMELSTROET, 2016; PRITCHARD et al., 2019).
Modos de média e alta capacidade superam a barreira de distancia enfrentada pela
bicicleta, que por sua vez aumenta significativamente a area de influéncia das estagdes
quando utilizada como modo de acesso/egresso, superando a barreira de primeira e Gltima
milha enfrentada pelos modos coletivos (SHELAT, HUISMAN e VAN OORT, 2018 e
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JINGXU et al., 2013). Tal uso combinado beneficia a competitividade desses modos em

relacdo ao carro.

Essas barreiras também s&o citadas por Martens (2007). Segundo o autor, o0 tempo e a
incovenciéncia relacionados as viagens de acesso e egresso reduzem a atratividade do
transporte publico de alta capacidade quando comparado ao carro. Em termos de
deslocamentos porta a porta, o tempo do trajeto realizado pelo carro por ser menor do que
o do trem, mesmo com a alta velocidade aplicada pelo ultimo (RIETVELD, 2000).

Como modo alimentador, a bicicleta € substancialmente mais rapida que a caminhada e
mais flexivel que o transporte publico no sentido de que o percurso é mais continuo
quando pedalado (MARTENS, 2007). Devido a ndo necessidade de espera pela chegada
do transporte publico, uso da bicicleta no acesso/egresso ao transporte publico aproxima
0 tempo de trajeto do carro e do transporte publico (RIETVELD, 2000 e MARTENS,
2007). Portanto, o uso da bicicleta nas viagens de acesso/egresso as esta¢des de trem pode
diminuir substancialmente o tempo de deslocamento porta a porta e, consequentemente,
incentivar a utilizacdo do trem, fortalecendo a eficiéncia econémica desse servico
(MARTENS, 2007). Juntos, eles podem atender a uma variedade muito maior de tipos
de viagem em comparacao ao uso independente da bicicleta ou do transporte publico, e
podem competir melhor com os modos motorizados individuais insustentaveis (KAGER,
BERTOLINI e BROMMELSTROET, 2016).

E a questdo pode ir além disso. No tocante aos modos alimentadores das estagdes, a
bicicleta ndo pode ser vista com uma perspectiva meramente competidora com outros
modos. Para Kager, Bertolini e Brommelstroet (2016), a escolha pela bicicleta como
egresso a estacdo pode levar ao aumento do uso de servicos de transporte pablico na saida
da estacdo e vice e versa. Quando ndo héa possibilidade de entrada da bicicleta nos modos
publicos coletivos, o usuario estaciona a bicicleta na estacdo de embarque, utiliza o
Sservigo e usa outro modo entre o desembarque e o destino final, que pode ser desde a
caminhada ou qualquer modo publico de transporte. Isto é, a bicicleta e os modos publicos
coletivos de baixa e média capacidade ndo competem entre si pela alimentacdo dos de

maior capacidade, mas se fortalecem.
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Na Figura 2-3, o uso combinado da bicicleta e do trem € mapeado de acordo com o nivel
de acessibilidade e velocidade em relacdo a outros modos de transporte. A sinergia entre
a alta velocidade e alcance espacial do trem com a acessibilidade porta a porta promovida
pela bicicleta fornece a esse conjunto uma combinacao de rapidez e acessibilidade que a
torna potencialmente competitiva em relacdo aos demais modos (KAGER, BERTOLINI
e BROMMELSTROET, 2016). E claro que para garantir essa potencialidade, deve-se
levar em consideracdo outras variaveis, como a qualidade da infraestrutura cicloviaria,

nivel de servigo do trem e nivel de congestionamento das ruas.
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Figura 2-3: Bicicleta + Trem de acordo com o nivel de acessibilidade e velocidade.
Fonte: Adaptado de Meyer e Miller (2013) apud Kager, Bertolini e Brommelstroet (2016)

Além da velocidade, Kager, Bertolini e Brommelstroet (2016) listam outras variaveis
associadas ao uso do trem e ao uso da bicicleta, que, quando comparadas, produzem

interacdes relevantes para o uso combinado:

e Alcance espacial: o nivel de servigo do trem tende a aumentar com a distancia
percorrida, tendo em vista a velocidade efetiva do deslocamento, o custo-
beneficio, o esfor¢o, o conforto e a disponibilidade para uso produtivo do tempo

35



de viagem. Enquanto que para a bicicleta, a qualidade do deslocamento tende a
diminuir a medida que a distancia aumenta;

Densidade urbana: a implantacdo de modos ferroviarios é mais adequada em
regibes de alta densidade tanto na origem quanto no destino, enquanto as
bicicletas sdo mais adequadas em areas de densidade mais homogénea;
Intensidade do fluxo: a infraestrutura cicloviéria é relativamente barata de
construir e manter, requer pouco espaco Vviario, aumenta a qualidade dos espacos
publicos e tem um baixo impacto ambiental. J& para os sistemas ferroviarios, todos
esses componentes de custo sdo significativamente maiores, especialmente em um
ambiente urbano denso. Os custos mais altos s6 podem ser justificados por fluxos
de viagens mais intensos. Os sistemas de transporte alternativos oferecem uma
melhor relacdo custo-beneficio para intensidades de fluxo mais dispersas;
Adaptacdo individual: a bicicleta ¢ um modo de transporte que oferece grande
liberdade ao usuério, tanto em relagdo aos horarios de partida, escolha de rota, de
destino, de paradas intermediarias e de velocidade, transmitindo uma sensacéo de
controle sobre a propria maneira de viajar. Como todo modo coletivo, o trem
permite menos personalizacdo nas caracteristicas da viagem;

Atividade: a viagem de trem permite que 0 usuario ocupe o tempo de trajeto com
outras atividades, como trabalho, estudo e conversas (SHERWIN e
PARKHURST, 2010). Ja a viagem de bicicleta exige, majoritariamente, que o
usuario concentre sua atencdo no percurso. Por outro lado, o ciclismo é uma
atividade que proporciona beneficios significativos para a salde, tanto fisica

quanto mentalmente.

Outro tema de destaque em relagdo a utilizacdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos €
0 que se refere aos sistemas de compartilhamento, os quais exercem um papel especifico
em toda essa dindmica. O uso de bicicleta publica exime o individuo de custos e
responsabilidades associadas a posse da bicicleta particular (JI et al., 2017). Em regibes
onde a criminalidade seja motivo de preocupagdo determinante para o padrdo de
mobilidade a ser exercido pelo usuério, a disponibilidade de bicicletas publicas pode ser
um incentivo para o0 usuario que nao se sente seguro em deixar a bicicleta prépria
estacionada na estacdo durante a realizacdo de suas atividades. Para individuos de menor

poder aquisitivo ou que tenham outras prioridades de gastos, a disponibilidade de
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bicicletas publicas representa uma possibilidade desse uso devido ao menor custo (pelo
menos no curto prazo). Além disso, potenciais novos usuarios da bicicleta podem fazer
uso da bicicleta compartilhada como uma ferramenta teste, avaliando se conseguem se

adaptar a esse novo uso.

Sobre a questdo da seguranca publica, Martens (2004) pontua que o uso diario da
bicicleta, como, por exemplo, em viagens pendulares, torna o usuério mais esclarecido
sobre os possiveis trajetos, locais de estacionamento e demais questdes envolvidas.
Informado, o usuério sente-se mais seguro em relacdo a essa escolha modal e consegue
se preparar melhor para possiveis adversidades, investindo em equipamentos de

seguranca, por exemplo.

Apesar de todas as vantagens descritas, o planejamento da area do entorno das estacdes
ferroviarias, local de acesso dos passageiros ao sistema, recebe menos atencdo que o
planejamento da operacéo e do projeto do corredor (WRI BRASIL, 2017). Ainda que 0s
transportes metroviarios sejam vistos como uma boa alternativa para frear o crescimento
do uso de automoveis — estando assim mais em conformidade com a mobilidade urbana
sustentavel —, as condi¢bes de acessibilidade relacionadas os tornam pouco atraentes
como escolha modal. Como reflete Papon et al. (2017), o investimento em politicas
publicas que visem a integracdo da bicicleta com servicos publicos coletivos de
transporte, € essencial para alcancar cadeias de viagens mais eficientes em termos de

tempo, mais sustentaveis e com menores custos.

Ainda de acordo com o autor, 0 gasto publico associado ao uso do automoével é um
importante argumento para que tomadores de decisdo priorizem politicas de incentivo ao
uso da bicicleta (PAPON et al., 2017). Martens (2007) acrescenta que as barreiras, que
envolvem a substituicdo do modo de transporte para 0 acesso, s&é0 menores do que as que
envolvem essa troca em relagcdo ao modo principal, o que representa uma oportunidade

de garantir a efetividade de medias de incentivo.

2.3.4 Medidas de incentivo

As cidades brasileiras apresentam uma alta porcentagem de deslocamentos por transporte

ativo e, por isso, acOes que priorizam pedestres e ciclistas tornam o ambiente urbano

37



compativel com a escala humana, qualificando a experiéncia das pessoas ao se
movimentarem pela cidade (WRI BRASIL, 2017).

Diante de tantas questdes envolvendo a bicicleta como meio de acesso as estacdes
ferroviarias, € possivel listar inmeros direcionamentos para que, por meio de medidas
de incentivo, possa-se elevar o uso desse modo ativo. A bibliografia acerca do tema
mostra que os autores se preocupam em alencar algumas medidas de incentivo a partir

das frentes trabalhadas em seus estudos.

Como apresentado nos subitens anteriores, o deslocamento por modos ativos (a pé e por
bicicleta) esta diretamente relacionado as infraestruturas de acesso pedonais e cicloviarias
disponibilizadas no ambiente urbano. A escolha modal referente aos meios coletivos
motorizados se d& a partir das opcgdes existentes, isto é, dos servicos publicos de
transportes disponibilizados no local. A principio, a escolha por modos ativos independe
da disponibilidade de estruturas publicas especificas para eles, porém estas sdo essenciais

para garantir o conforto e seguranca para esse tipo de percurso.

O planejamento de modos motorizados se da a partir de uma demanda ja existente para o
servigo que se deseja criar (ainda que essa demanda possa crescer a partir da oferta),
diferentemente do que acontece para modos ativos. Nesse caso, é preciso primeiro ofertar
estruturas de acessibilidade, que garantam seguranca e conforto para o usuario, para que

entdo, a demanda cresca, ainda que ela ja possa existir mesmo sem estruturas apropriadas.

No entanto, de acordo com a WRI Brasil (2017), garantir a acessibilidade vai muito além
de construir estruturas e sistemas que simplesmente atendam as normas especificas.
Deve-se sempre buscar extinguir ou minimizar os possiveis obstaculos nao previstos
pelas normas, priorizando as pessoas e 0s deslocamentos ativos. Para criar um
conhecimento fundamentado sobre a existéncia dessas barreiras, é importante que o

planejamento comece na escuta da populagéo que utiliza o sistema de transporte coletivo.

A partir disso, destacam-se algumas medidas focadas na combinacdo da bicicleta com o
trem. Para Weliwitiya, Rose e Johnson (2019), o ponto de partida sdo os planos diretores
cicloviarios, que devem descrever especificamente os detalhes de investimento e

planejamento relacionados a integragéo da bicicleta com o transporte publico. De maneira
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geral, as medidas de incentivo devem se concentrar em tornar o ciclismo seguro e

conveniente nas zonas de influéncia “pedalavel” das estagdes.

A construgdo, expansdo e manutencdo das infraestruturas associada a circulagdo dos
ciclistas €, normalmente, a primeira demanda a ser lembrada. Essas melhorias séo
potencialmente capazes de tornar os acessos mais seguros e adequados, agregando valor
também ao sistema ferrovidrio e protegendo usuarios ativos (sejam eles ciclistas,
cadeirantes, skatistas, pessoas carregando carrinhos de bebé, no patinetes, entre outros)
de possiveis acidentes (ENSOR e SLASON, 2010; WRI BRASIL, 2017; SHELAT,
HUISMAN e VAN OORT, 2018).

Esse investimento deve incluir também a conectividade dessas estruturas a partir de rotas
mais diretas e continuas, que tornam o percurso mais confortavel quando pedalado (WRI
BRASIL, 2017). Quanto menos os ciclistas forem obrigados a descer da bicicleta, a
atravessar ruas e a esperar o transito de motorizados para realizar alguma manobra, mais
confortavel, rapida, segura e, consequentemente, atraente sera a viagem (WELIWITIYA,
ROSE e JOHNSON, 2019). E importante que essas estruturas valorizem a conexo com
equipamentos publicos, principalmente com as estacdes de transporte coletivo. Essas
caracteristicas sdo fundamentais para atrair novos usuarios para bicicleta e proporcionar
maior conforto para aqueles que ja pedalam, mesmo em estruturas fragmentadas e que

ndo alcancam equipamentos publicos e demais atividades cotidianas.

Quando elevada a atracdo de viagens de bicicleta para as estacbes, passam a ser
demandadas melhores estruturas de estacionamento (WRI BRASIL, 2017). Segundo
Rietveld (2000), o usuério precisa se sentir seguro quanto a integridade da bicicleta
estacionada na estacdo enquanto realiza suas atividades, o que também encoraja novos
usuarios (SHERWIN e PARKHURST, 2010; ENSOR e SLASON, 2010; SHELAT,
HUISMAN e VAN OORT, 2018).

Além de medidas estruturais, Weliwitiya, Rose e Johnson (2019) destacam a reducéo dos
limites de velocidade ao longo das vias que alimentam as estagdes (WELIWITIYA,
ROSE e JOHNSON, 2019). Segundo os autores, a quantidade de vias locais dentro da
zona de influéncia da estagdo tem uma influéncia positiva nas taxas de uso da bicicleta.
Quando veiculos motorizados trafegam a velocidades mais baixas que as usuais, sdo
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proporcionados maior espago e maior seguranca ao ciclista, tanto a seguranca percebida
(sensacdo), quanto a real. De acordo com a WRI Brasil (2017), os riscos de ferimentos
graves e mortes aumentam exponencialmente com a velocidade dos veiculos

motorizados.

Ainda sobre vias mais convidativas aos ciclistas, Rietveld (2000) acrescenta que priorizar
usos nao residenciais ao uso do solo (como escritorios comerciais, comércio e atividades
culturais) é essencial para incentivar tanto o modo ferroviario, quanto a bicicleta, pois
torna o percurso mais seguro e mais atraente para quem caminha ou pedala até a estacao.

O que reforca a importancia do ambiente construido no sucesso deste tipo de integracao.

Para melhorar a experiéncia de pedestres e ciclistas, a WRI Brasil (2017) prop6e para o
ambiente construido investimentos em arborizacdo, iluminacéo, sinalizacdo especifica e
banheiro publicos, por exemplo, 0 que torna os espacos publicos mais convidativos,
aumenta a sensacdo de seguranga, beneficia o comércio locai e aumenta valorizacéo do

espaco publico pela populagéo.

Para Rietveld (2000) e Ji et al. (2017), sistemas de compartilhamento/aluguel de bicicleta
sdo possibilidades interessantes para solucionar as questfes de acesso e egresso de
estacOes, principalmente quando sistemas publicos coletivos que ndo permitem o ingresso
aos veiculos com a bicicleta. Essa € também uma alternativa pra enfrentar a barreira da
criminalidade nos centros urbanos (SHERWIN e PARKHURST, 2010; SHELAT,
HUISMAN e VAN OORT, 2018).

Por fim, de acordo com De Souza et al. (2017), se grande parte das viagens sdo realizadas
com proposito de trabalho, uma medida de incentivo seria incentivar trabalhadores a
utilizar a bicicleta nas viagens de acesso. Se de um lado, as empresas poderiam criar
ambientes mais receptivos a esses usuarios, fornecendo vestidrios e estruturas de
estacionamento adequadas nos prédios e, por outro, 0 governo poderia incentivar essas

medidas através de descontos em impostos para essas empresas.
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3 FATORES E VARIAVEIS INTERVENIENTES NO USO
COMBINADO DA BICICLETA COM O TREM

O terceiro capitulo desta pesquisa aborda os fatores e varidveis que podem estar
associados ao maior ou menor uso da bicicleta para acesso as estagdes ferroviarias. A
discussdo aqui apresentada representa uma das contribuicdes desse trabalho, que é a

categorizacao dessas variaveis em diferentes fatores e naturezas.

A partir da investigagéo da literatura existente sobre o tema, juntamente com a reflexéo e
andlise critica acerca do contexto brasileiro, foi levantada uma lista dessas possiveis
varidveis. Foram listadas 44 variaveis, classificadas em 11 fatores e categorizados em 3
(trés) grupos que expressam a “natureza” dos fatores, configurando uma arvore cuja raiz
procura representar a propensdo ao uso da bicicleta no acesso as esta¢des de trem (Quadro
3-1).

O processo de agrupamento se inicia com a categorizacdo das 44 variaveis nas 3 (trés)
diferentes naturezas identificadas: padroes de mobilidade, condi¢fes de acessibilidade e
caracteristicas socioecondmicas. As primeiras sao variaveis que expressam os padrdes de
mobilidade exercidos pela populacdo na regido escolhida para analise. As segundas sao
variaveis associadas as condi¢cOes de acessibilidade disponiveis na localidade. As Gltimas
sdo variaveis que caracterizam socioeconomicamente a populacdo que habita ou transita

nessa regiao.

A categorizacdo das varidveis nessas trés naturezas se justifica pelo entendimento,
esclarecido no referencial tedrico (ver Item 2.1), de que os “padrGes de mobilidade”
praticados por uma populacdo séo entendidos como consequéncia da interacdo entre as
“condicBes de acessibilidade” existentes na localidade e as “caracteristicas
socioeconémicas” dos individuos que ali transitam (KNEIB e PORTUGAL, 2017). Essa
organizacédo torna a relacéo entre as variaveis mais clara e facilita entender o papel dos
resultados da revisdo bibliogréfica dentro de um processo de analise, que permite
identificar quais delas se mostram mais influentes na promocdo da mobilidade

sustentavel, aqui refletida pelo uso integrado bicicleta-trem.
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Em seguida, foi possivel classificar as variaveis em diferentes fatores, ou seja, agrupa-las

de acordo com um significado, no qual elas podem ser relacionadas.

J& a organizacdo em fatores tem 0 mesmo objetivo, mas pretende fornecer ainda uma
visdo mais abrangente do que aquela obtida pela observacdo exclusiva das variaveis.
Digamos que ao identificar as variaveis mais influentes no uso da bicicleta, é também
importante identificar quais fatores devem ser “atacados”, de maneira mais geral, no
intuito de atingir pardmetros mais sustentaveis de mobilidade. S&o muitas as variaveis
que podem ser testadas quanto a influéncia sob o uso da bicicleta e é possivel que nem
todas tenham sido listadas no presente trabalho e nos demais estudos ja desenvolvidos.
Ainda que, por exemplo, ndo se encontre altas correlacOes entre as varidveis listadas e o
uso da bicicleta, mas se identifique que as maiores correlacbes foram obtidas por variaveis
associadas ao fator “Infraestrutura de Circulag@o”, serd possivel concluir que esse fator ¢
capaz de influenciar a utilizacdo da bicicleta, mas que deve-se buscar outras variaveis

para o teste.

Quadro 3-1: Fatores e variaveis levantadas
Natureza Fator Variavel

Utilizacdo do trem na regido

Utilizacdo da bicicleta na regido

Utilizacdo dos demais modos para acesso a
estacdo

Utilizacdo de modos motorizados no acesso a
estacdo

Viagens totais na regido

Utilizacdo de transporte ativo na regido
Tempo de acesso a estagao

Tempo de viagem de trem

Tempo total de viagem

Distancia total da viagem

Quantidade de viagens a trabalho na regido
Quantidade de viagens a trabalho no ramal
Taxa de acidentes/atropelamentos
Criminalidade

Tempo climético

Condig¢des ambientais Eficiéncia energética

Poluicdo Ambiental

Infraestrutura para pedestres

Infraestrutura viaria para modos motorizados
Topografia

Distancia até estagdo

lluminacéo viaria

Malha cicloviaria no entorno da estagdo

Divisdo modal

PADROES DE MOBILIDADE

Caracteristica da viagem

Proposito da viagem

Seguranca

Ambiente
urbano

CONDICOES DE
ACESSIBILIDADE

Infraestrutura Circulagéo
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Natureza Fator Variavel

Cruzamentos
Malha cicloviaria

Qualidade da infraestrutura cicloviaria
existente

Existéncia de paraciclo/bicicletario na estagao
ou préxima a ela

Existéncia de paraciclo/bicicletario na regido
Existéncia de estacionamento para carros
Operagdo do estacionamento para carro
Operacado do estacionamento para bicicleta
Alternativas de alimentacéo Sistemas de transporte alimentadores
Diversidade de atividades

Densidade populacional

Sombra

Comunidades e favelas

Renda

Idade

Género

Limitagdes fisicas

Saude

Escolaridade

Posse de automovel

Posse de bicicleta

Estacionamento

Ambiente construido

SOCIOECONOMICAS

Caracteristicas pessoais

CARACTERISTICAS

Posse de veiculos

Fonte: Elaboracéo prépria

Por meio da revisao bibliografica também foi possivel levantar a frequéncia com a qual
cada um dos fatores e cada uma das varidveis sao citados pelos autores dos estudos
selecionados (ver Quadro 2-1) como sendo relevantes para a compreensdo do uso da
bicicleta como modo de acesso as estacdes de trem. Nao necessariamente a relevancia
desses fatores e varidveis foi testada pelos trabalhos e, quando testada, ndo
necessariamente foi comprovada. E importante lembrar que nem todos os estudos fizeram
algum tipo de avaliagcdo de variaveis relevantes, mas de alguma forma a relevancia desses
fatores e variaveis € citada no texto. Destaca-se também que o0 uso da bicicleta como
modo de acesso as estacdes é considerado variavel dependente do problema de pesquisa,
ou seja, é objeto central e tema dos estudos analisados, portanto ndo aparece na analise
de citacdo ja que, obviamente, ¢é citada por todos. A andlise das citacdes tem objetivo de
identificar de fatores e variaveis potencialmente influentes, servindo de embasamento
para a selecdo proposta pelo procedimento. Devido a quantidade de estudos selecionados,

optou-se por apresentar esses resultados separadamente, facilitando a compreensao.
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Cada fator so foi considerado citado quando na sua forma abrangente, ou seja, quando
uma variavel é citada, ndo € considerada a citacdo de seu fator correspondente.
Provavelmente, pela caracteristica mais abrangente do fator, esses tenham sido menos

citados (Quadro 3-2), apenas 7 (sete) entre os estudos selecionados citam diretamente

algum fator.
Quadro 3-2: Fatores citados pelos estudos selecionados

o g
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& 5 | 3928 | = | & | = S
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Natureza Fator g1 8 e85 S| 8| 2| 8 g
ko) o S5 o 2 m © = o
s | X |58 8El 5| = | @ S
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% 3 ¥ o q = o
=

Divis&o modal 2

Padrdes de - -

Mobilidade Caracteristica da viagem 4 3,7

Proposito da viagem 5

. Seguranca 2

Ambiente —
urbano CondigGes 1
ambientais
Condicdes de Circulagéo 3 |18
Acessibilidade  Infraestrutura - '

Estacionamento 3

Alternativas de alimentagdo 1

Ambiente construido 1
Caracteristicas Caracteristicas pessoais 4 20

Socioeconomicas Posse de veiculos 0 ’

Fonte: Elaboracéo prépria

O fator mais citado entre os estudos consultados foi o de “Infraestrutura” destinada as
necessidades de circulagdo e estacionamento com um total de 6 citacdes, 0 que pode
indicar a sua influéncia no uso da bicicleta. Muito proximo vem o “Proposito da viagem”,
0 gue pode indicar o entendimento de que o uso da bicicleta como modo de acesso a
estacao varia de acordo com a atividade final do individuo naguela viagem. Em seguida,
foram citados, ambos 4 (quatro) vezes, o fator “Caracteristica da viagem”, 0 qual se refere
as caracteristicas do trajeto realizado no modo principal da viagem, e o fator
“Caracteristicas pessoais”. O primeiro pode estar relacionado ao propdsito da viagem, ja
que as caracteristicas do deslocamento (como tempo e distancia) variam de acordo com
tal propdsito e, portanto, entende-se igualmente que, o uso da bicicleta com fim de acesso

varia de acordo com o tipo de deslocamento a ser realizado. J& 0 segundo pode indicar a
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percepcao dos autores de que o perfil do usuario determina sua disponibilidade para usar
ou ndo a bicicleta. O fator “Posse de veiculos” nédo foi citado diretamente enquanto fator,

0 que pode demonstrar menor relevancia deste entre aos autores selecionados.

A média de citacdo por natureza foi calculada para permitir a compreensao do peso de
cada uma delas no maior ou menor uso da bicicleta, de acordo com os estudos
consultados. Segundo esse critério, os “padr6es de mobilidade” se mostraram mais
relevantes, o que pode indicar a expectativa quanto a influéncia dos atributos e das
especificidades locais que envolvem os padrdes de viagens e escolhas modais existentes
na regido. Por outro lado, levando em conta o nimero total de citagbes, a natureza
“condi¢des de acessibilidade” se equipara aos “padroes de mobilidade”, o que serve para

também realcgar o seu papel na explicacéo do uso da bicicleta.

A mesma analise de citacdo é feita em relacdo as variaveis (Quadro 3-3). Todos os 17
autores selecionados citaram pelo menos uma variavel. A Unica variavel listada e ndo
citada por nenhum autor ¢ a “Comunidades e favelas”, associada ao fator “Ambiente
construido”, 1SS0 porque, como ja citado no subitem 2.3.1, apenas dois estudos entre 0s

17 selecionados se referem ao contexto brasileiro em suas pesquisas.

Nesse caso, trés variaveis sdo citadas mais de 10 (dez) vezes, nessa ordem: “Existéncia
de paraciclo/bicicletario na estagdo ou proxima a ela” (13 citagdes), “Distancia até a
estacdo” (11 citagdes) e “Criminalidade” (10 citagdes). Destaca-Se que na maior parte dos
estudos, a criminalidade € relacionada a furto de bicicleta nos paraciclos/bicicletarios e

ndo a seguranca publica viéria.
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Quadro 3-3: Variaveis citadas pelos principais estudos selecionados
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Sherwin e Parkhurst,
2010

Ensor e Slason, 2010
Jingxu et al., 2013

Molin e Maat, 2015

La Paix e Geurs, 2015

Geurs, La Paix e Van

Weperen, 2016

Kager, Bertolini e
Brommelstroet, 2016

De Souza et al., 2017

Papon et al., 2017
WRI Brasil, 2017

Natureza s 3 5
*(P.M. = Padrdes de 8 8 8
bilidade; C.A. = ., - - -
moCIo:1daigges de Fator Variavel 2 g g
acessibilidade; C.S. = 2 g 2
Caracteristicas |9 [ ]
socioecondmicas) T = =
Ambiente urbano/ N
*
C.A. Seguranca Criminalidade
Ambiente urbano/ -
*
CA. Condicdes ambientais Tempo climatico
Ambiente urbano/ . "
*
C.A. Condigdes ambientais Eficiéncia energética
Ambiente urbano/ - .
*
C.A. Condicges ambientais Poluicdo Ambiental .
CA* In_fraestrgtu ra/ Infraestrutura para pedestres
Circulacdo
- Infraestrutura/ Infraestrutura viaria para
C.A. - N -
Circulacéo modos motorizados
CA* In'fraestrgtura/ Topografia
Circulacéo
CA* In'fraestrljtu ra/ Distancia até estagao
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Em relacdo ao nimero de citagdes, observa-se que as trés mais citadas sdo associadas as
condigbes de acessibilidade, sendo as duas primeiras relacionadas ao fator
“Infraestrutura”, o que pode indicar um consenso entre 0s autores de que as estruturas
associadas ao uso da bicicleta sdo relevantemente influentes para esse uso. Em relacéo ao
fator “Criminalidade”, percebe-se 0 consenso de que o medo causado pela falta de
seguranga é um impeditivo para o uso da bicicleta.

Diferentemente do resultado apresentado pela analise de citacao dos fatores, aqui a maior
média de citacBes foi obtida pelas variaveis referentes as condicGes de acessibilidade (5,0
citacdes/varidveis), seguida pelas referentes as caracteristicas socioeconémicas (3,3
citacGes/varidveis) e, por ultimo, pelas referentes aos padrdes de mobilidade (3,0
citacBes/variaveis). Tal resultado pode refletir mais coerentemente o entendimento de que
um dado padrdo de mobilidade (como o uso da bicicleta para acesso a estacdo) seja
dependente as condi¢des de acessibilidade locais e das caracteristicas socioeconémicas

da populacéo associada.

No restante do capitulo, sdo discutidas as interpretacdes sobre a influéncia que cada uma
das varidveis exerce sobre o uso da bicicleta de modo geral e no acesso as estacfes, ou
ainda, sobre qual a importancia de se analisar essas variaveis especificamente dentro do
contexto da Mobilidade Urbana Sustentavel. O capitulo é dividido em trés diferentes
itens, sendo cada um especificamente dedicado a uma das trés naturezas utilizadas na
primeira classificacdo: variaveis que expressam os padrdes de mobilidade, variaveis que
representam as condicOes de acessibilidade e varidveis que expressam as caracteristicas

socioecondmicas.

3.1  VARIAVEIS QUE EXPRESSAM OS PADROES DE MOBILIDADE

Padrbes de mobilidade sdo dados que constroem um perfil dos deslocamentos dos
usuarios, sao referentes & movimentacdo que os individuos de uma cidade realizam todos

os dias para acessar atividades diérias.
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3.1.1 Divisdo modal

Variaveis associados ao fator “Divisdo modal” sdo aquelas que expressam o uso dos
diferentes modos de transporte, seja de modo geral ou especificamente para o acesso a
estacdo. Essas varidveis descrevem os habitos de deslocamento atuais da populagdo no
entorno das estacdes e podem indicar as potencialidades de uso do trem, da bicicleta no

geral e da bicicleta integrada ao trem.
Utilizacéo do trem na regido

O trem é 0 meio de transporte mais indicado para viagens de longas distancias devido a
eficiente relagdo espaco percorrido/tempo. Por isso, espera-se uma elevada utilizacédo
desse modo em deslocamentos com origem em regides periféricas, isto €, distantes do
centro urbano, de onde essas regides sdo economicamente dependentes, como € no caso
do municipio do Rio de Janeiro. A baixa porcentagem de utilizacdo do trem em
deslocamentos de longa distancia pode indicar deficiéncia desta modalidade ou do
sistema de integracdo na area observada.

Além disso, se o intuito é favorecer habitos mais sustentaveis de deslocamento na regido
(como o uso da bicicleta), € preciso garantir inicialmente que o trem seja atrativo para a

populacéo.
Utilizac&o da bicicleta na regiéo

O uso geral da bicicleta favorece usos especificos. 1sso significa que, se uma quantidade
elevada de pessoas pedala pela regido, espera-se que esta tendéncia se reproduza nas
viagens especificamente para o acesso as estacOes ferrovidrias. Por isso, essa variavel
pode ser entendida como um termdmetro para avaliar a propensdo da populacdo do
entorno em utilizar a bicicleta em diversos tipos de deslocamentos. Entende-se que,
apesar das especificidades do uso combinado, promover o uso geral contribui para uma

mobilidade mais sustentavel, que é maior beneficio alcancado pelo uso de modos ativos.

Utilizacdo dos demais modos para acesso a estacao
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A utilizacdo de outros modos de transporte, que ndo a bicicleta, para acesso a estacdo
pode mostrar que esses servicos sdo mais atrativos, ou por serem mais eficientes, ou pela
caréncia de estruturas adequadas para bicicleta, a falta de interesse dos moradores da
regido pela bicicleta ou pode indicar também que os usuarios do trem tém origem em

locais consideravelmente distantes das estacdes, o que dificultaria o acesso por bicicleta.
Utilizacdo de modos motorizados no acesso a estacao

O uso de modos motorizados para acesso a estacdo pode indicar a dimensdo de usuarios
com origem em locais distantes o suficiente para nao ser confortavel caminhar até a
estacdo. Essa escala é importante para a identificacdo de usuarios com potencial de
substituir o modo motorizado atualmente utilizado pela bicicleta, isto €, aqueles que estéo
distantes demais para caminhar, mas proximos o suficiente para que a bicicleta seja mais

eficiente que modos motorizados.
Viagens totais na regido

A quantidade de viagens que séo realizadas na regido, independentemente do modo e
demais caracteristicas, esta relacionada a necessidade de um planejamento mais ou menos
complexo dos transportes na regido. Se a populacéo local se locomove pouco (mora perto
da estacdo, trabalha em ou perto de casa, tem todos os servicos a uma distancia
“caminhavel”, etc.), o planejamento dos transportes se da de forma mais organica, sem a
necessidade de sistemas muito complexos, ao contrario do que ocorre quando ha

diversidade e um grande nimero e propoésitos de viagens.

Utilizac&o de transporte ativo na regiéao

A utilizacdo de modos ativos na regido pode indicar experiéncia e disposicao dos
moradores para caminhar e pedalar ou, pode estar relacionado a deficiéncia dos servicos
relacionados ao demais transportes disponiveis, uma renda incompativel com o valor da
tarifa, o que forca os individuos a buscarem solucdes proprias para se locomover. Caso
seja identificada a disposicao e interesse dos moradores do entorno pela bicicleta, torna-

se mais simples incentivar o0 uso especifico da bicicleta para o acesso.
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3.1.2 Caracteristica da viagem

As variaveis associadas ao fator “Caracteristica da viagem” sdo aquelas que refletem
atributos especificos de cada viagem, os quais tendem a ter grande influéncia no processo
de escolha modal do usuério.

Tempo de acesso a estacao

O tempo dispendido pelo usuario até a estacdo de transporte pablico tende a ser uma
variavel importante para a escolha tanto do modo de acesso, quanto do modo principal do
deslocamento, isto €, o usuario leva essa variavel em conta tanto para escolher o trem,
quanto o modo com o qual ird acessé-lo, buscando a combinacdo que melhor se encaixe

nas suas necessidades e exigéncias.

Em comparacdo a modos publicos coletivos para o acesso, a bicicleta apresenta a
vantagem de um deslocamento porta a porta e que ndo requer tempo de espera. Com a
bicicleta, é possivel trafegar em locais onde modos motorizados néo circulam, e acessar
desvios e atalhos capazes de encurtar a distancia percorrida e, consequentemente,
diminuir o tempo de viagem (PAPON et al., 2017). Quando comparada a caminhada,
bicicleta é trés vezes mais rapida (DE SOUZA et al., 2017).

Tempo total de viagem

O tempo total da viagem inclui os tempos de acesso/egresso as estacOes, de espera e de
viagem no modo principal, nesse caso, o trem. Ressalta-se que o tempo de espera e a
confiabilidade nos horarios de embarque sdo fundamentais na percepc¢do do tempo total
e na possibilidade de se programar as viagens integradas Portanto, se a bicicleta é capaz
de diminuir o tempo de acesso as esta¢des, o tempo total de viagem total também deve

ser reduzido.

Tempo de viagem de trem

O tempo de viagem exclusivamente no trem é uma variavel importante para a escolha
modal do usuério por esse modo. Como explicitado anteriormente, no intuito de

incentivar habitos mais sustentaveis no percurso de acesso as estacdes de trem é preciso
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garantir a atratividade desse modo, por isso o tempo de viagem no trem é uma variavel a

ser considerada.

Distancia total da viagem

O trem € 0 meio de transporte mais indicado para viagens de longas distancias, por ser
capaz de percorré-las em um tempo menor que outros modos coletivos de menor
capacidade. Por isso, a distancia total da viagem é uma variavel de influéncia na escolha
pelo trem. Martens (2004) afirma ainda que usuarios que percorrem distancias maiores
(como os do trem), tendem a valorizar mais o conforto da viagem, atributo este que pode

influenciar a escolha pelo modo de acesso.

3.1.3 Proposito da viagem

O proposito da viagem, isto é, a atividade a ser realizada ao final da viagem por aquele
usuario, pode definir a modalidade escolhida tanto como modo principal, quanto como
modo de acesso. Para Martens (2004), quando o modo principal estd definido, o usuario
tende a optar sempre pelo mesmo modo de alimentagdo em viagens pendulares, isto €,
aquelas que se faz todos os dias, como por exemplo viagens com propoésito de trabalho e
estudo. Nesse tipo de viagem, o usuario sabe com maior precisdo o tempo de acesso a
estacao, os valores e as condicdes de conforto, podendo avaliar melhor o custo beneficio
entre os modos disponiveis para 0 acesso. Provavelmente por esse motivo, 0 uso da
bicicleta para acesso a estagcdo seja mais comum quando a viagem tem motivacdo de
estudo e trabalho (JI et al., 2017).

Quantidade de viagens a trabalho na regido

Em comparacdo aos estudantes, os trabalhadores tendem a viajar maiores distancias no
deslocamento principal, o que significa que o conforto geral da viagem tem mais peso na
avaliacdo de custo beneficio dos modos disponiveis (MARTENS, 2004). Esses
passageiros tendem também a ter maior preocupag¢do com a roupa de trabalho. Sendo
assim, tem-se uma ideia de quanto mais passageiros com propdsito de trabalho nos trens,

maior énfase deve ser dada ao conforto (ciclovias segregadas, sombra, bicicletarios
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préximos a plataforma, etc) do deslocamento pelas medidas de incentivo, apesar desses

atributos serem importantes para qualquer potencial usuério.

Além do fato de que estudantes tendem a ter menor preocupagdo com essas questdes,
estes sdo mais predispostos a riscos (possivelmente por causa da idade), considerando

vias com estrutura menos apropriadas ao uso da bicicleta e, por isso, menos seguras.
Quantidade de viagens a trabalho no ramal

Para viagens com proposito de trabalho, o trem tem particular importancia nas regides
periféricas, as quais estdo fisicamente distantes do centro econdmicos, onde estdo
localizadas as principais oportunidades de trabalho nas metropoles brasileiras (ITDP,
2016). Se, em teoria, 0 trem é 0 meio de transporte de alta capacidade mais indicado para
realizar essas viagens, espera-se que essa atratividade se confirme. Uma baixa proporcéo
de viagens a trabalho pelo trem indica que esse modo nédo é atrativo para a populacdo
dessas regides ou que a atratividade dos demais modos disponiveis € maior. Independente
da opcdo, a partir dessa informacao chega-se a uma analise relevante quando o intuito €

elevar qualidade da mobilidade nessas areas.

32 VARIAVEIS QUE REPRESENTAM AS CONDICOES DE
ACESSIBILIDADE

Em relacdo as variaveis associadas as condicdes de acessibilidade, convém uma
observacao quanto a influéncia e interacdo entre elas. Segundo Ji et al. (2017), ainda que
pouco, a literatura apresenta alguns estudos que avaliam a influéncia de variaveis de
acessibilidade no uso da bicicleta, mas nem sempre os resultados entre tais pesquisas séo
consistentes. 1sso ocorre porque essas variaveis nao devem ser avaliadas de forma
independente umas das outras e porque outras caracteristicas da regido interferem no
desempenho de algumas delas. Por exemplo, a diversidade de atividades em uma regido
pode ser afetada pela criminalidade existente, entdo, se a analise, nessa determinada
regido, ndo apontar em alta correlacdo entre a variavel “diversidade de atividades” e o
uso da bicicleta, apenas uma avaliacdo critica desse resultado pode identificar que esse

resultado foi enviesado.
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Esse entendimento justifica o fato de que, mesmo que os resultados dos estudos
levantados ndo tenham apresentado relevancia para uma determinada variavel, a mesma
pode (e deve) ser testada por outras pesquisas, principalmente se aplicadas em outros

contextos urbanos.

3.2.1 Ambiente urbano: seguranca e condigdes ambientais

As variaveis aqui apresentadas sdo aquelas que se relacionam com os atributos do

ambiente urbano e as especificidades que o diferenciam de outros ambientes.
Taxa de acidentes/atropelamentos

A quantidade e a severidade dos acidentes envolvendo ciclistas e pedestres em uma
determinada regido funcionam como um termdmetro para que se possa avaliar o nivel de
seguranca de transito para esses atores. A incidéncia elevada de acidentes/atropelamentos
aumenta a sensacdo de inseguranca do usuario, criando uma barreira para potenciais
ciclistas adotarem a bicicleta como modo de transporte. Para Weliwitiya, Rose e Johnson
(2019), deve-se considerar que um valor alto de acidentes pode indicar um maior fluxo

de viagens de bicicleta nessas regides.
Criminalidade

A incidéncia de crimes (como roubos e furtos) também aumenta a sensacdo de
inseguranca (agora no sentido da seguranca publica) nos usuéarios, o que pode representar
uma barreira para o transito de pedestres e ciclistas. Essa € uma problemaética ndo tdo
significativa em paises desenvolvidos (DE SOUZA et al., 2017), onde a criminalidade

envolve mais comumente furto de bicicletas nas estruturas de estacionamento.

Para Weliwitiya, Rose e Johnson (2019), estacbes com grande fluxo de movimentacao
tendem a passar maior sensacdo de seguranca, encorajando potenciais pedestres e
ciclistas. N&o apenas nas estacfes, mas essa movimentagcdo também é importante no

trajeto até a estagdo, por isso a disponibilidade de servigos e atividades ao longo do
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caminho é importante para incentivar esse uso, o que esta relacionado ao fator “ambiente

construido”.
Tempo climatico

O tempo climatico tem impacto significante no maior ou menor uso da bicicleta no geral.
Dias chuvosos e frios, e até de extremo calor, podem representar uma barreira inclusive

para ciclistas mais acostumados com a locomocdo no ambiente urbano.
Eficiéncia energética

A bicicleta é um veiculo movido a forca humana, que requer baixo consumo de energia
fisica do usuario. A eficiéncia energética vinculada a seu uso é consideravelmente
positiva quando comparada a de veiculos motorizados, movidos a queima de combustivel
fossil e que consomem uma quantidade significativa de recursos naturais para producéo.
Essa é uma vantagem ambiental atrelada ao uso da bicicleta e, ainda que isso ndo seja
prioritario para escolha modal de usuérios, pode ser considerada como um atributo de

incentivo.
Poluicdo Ambiental

A bicicleta é tida como um veiculo mais sustentavel do ponto de vista da poluicdo
ambiental, principalmente a causada pela queima de combustiveis fésseis por veiculos
motorizados e pela utilizacdo de recursos naturais significativos na construcdo e
manutencdo desses veiculos. Com a crescente preocupacdo em relacdo as questbes
ambientais, a polui¢do atmosférica é um fator que pode interferir na escolha modal do
usuario, ainda que, culturalmente, este ndo seja um tema de grande relevancia no contexto

brasileiro.

3.2.2 Infraestrutura: circulagéo e estacionamento

A infraestrutura associada ao uso da bicicleta € tida como o principal incentivo a esse uso.
Isso porque a demanda pela bicicleta é criada e estimulada a partir da oferta de

infraestrutura, ao contrario dos demais modos de transporte. Normalmente, o
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planejamento da oferta de um servico de transporte motorizado acontece a partir da
demanda existente por tal servico. No caso da bicicleta, a demanda surge a partir da oferta
de infraestruturas que fornece a seguranca e conforto necessarios para que potenciais

usuarios sintam-se atraidos e comecem a considerar essa alternativa.
Infraestrutura para pedestres

A presenca de calgadas bem planejadas e bem conservadas atrai pedestres, o que pode
resultar também no aumento da atratividade do trem. A qualidade desses percursos para
a caminhada influencia na percepc¢éo do usuario quanto a qualidade das suas viagens, isto
é, a infraestrutura para pedestres no entorno das estacGes do transporte coletivo agrega
valor ao sistema de uma forma geral (WRI BRASIL, 2017). Além disso, estruturas

adequadas séo essenciais para garantir a seguranca do pedestre.
Infraestrutura viaria para modos motorizados

Quando as infraestruturas para modos motorizados sao valorizadas (construcao de novas
vias, manutencdo das existentes) enquanto as de modos ativos sdo desmerecidas, elas
passam a sensacdo de maior conforto e seguranca para usuarios de modos motorizados
individuais e, consequentemente, incentivam esse uso. 1sso ndo significa que estas nao
devam ser conservadas e bem planejadas, mas ndo deve haver uma grande discrepancia
entre elas, inclusive para que o incentivo aos modos motorizados ndo seja realizado
através do desestimulo aos modos ativos, ja que isso acarreta habitos menos sustentaveis
de deslocamento. E tal infraestrutura viéria, ao ser compartilhada com o transporte ativo,
precisa garantir uma velocidade operacional do trafego veicular e um nivel de segregacao

compativel com a seguranca dos usuarios mais frageis, como os ciclistas e pedestres.
Topografia

Um terreno acidentado, com ladeiras, ndo é atrativo para pedestres e ciclistas em razao

do maior esfor¢o necessario para o trajeto.

Por uma questéo de projeto, o tracado de linhas ferroviérias é preferencialmente planejado
em caminhos planos e de baixa altitude, evitando perda de eficiéncia do trem em declives
e aclives. Gracas a isso, espera-se gque a area imediatamente proxima ao tracado das linhas
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seja igualmente plana. Entretanto, a zona de influéncia estipulada pode agregar terrenos

mais acidentados, mais distantes da estacao.

Segundo Weliwitiya, Rose e Johnson (2019), um declive igual ou superior a 2% de
inclinacdo é suficientemente desconfortavel para que os usuarios (principalmente aqueles
que vestem roupas sociais) ndo se sintam atraidos a usar a bicicleta, ja que muitas vezes

ndo ha instalagdes de vestiarios nas estagdes.
Distancia até estacéo

A bicicleta é atrativa especialmente para viagens de curtas distancia, como a de acesso ao
transporte publico, ndo sé pela questdo ambiental, mas por proporcionar viagens mais
baratas e rapidas (DE SOUZA et al., 2017)

Especificamente para 0 aceso as estacoes, 0 uso da bicicleta é mais popular para distancias
médias, isto €, longas demais para se realizar a pé e curtas o suficiente para nao ser
necessario uso de transporte motorizado (JI et al., 2017). Estabelecer uma quilometragem
ideal para esse trajeto € uma tarefa complicada pois isso depende das caracteristicas do
ambiente construido, mas alguns autores indicam distancias entre 3 (trés) e 7 (sete) km
(GEIPOT, 2001; MARTENS, 2004; ENSOR e SLASON, 2010; DA SILVA et al., 2012;
LA PAIX e GEURS, 2015). Souza et al. (2017) acrescentam que essa distancia, quando
0 acesso € para modos de menor capacidade, varia entre 2 (dois) e 3 (trés) km, enquanto
que modos de maior capacidade permitem distancias maiores, entre 4 (quatro) e 5 (cinco)
km (DE SOUZA et al., 2017).

A bicicleta é capaz de encurtar os caminhos percorridos em até 20% se comparado a
modos motorizados, j& que com ela é possivel trafegar em locais onde estes ndo circulam
e acessar desvios e atalhos, o que, consequentemente, diminui o tempo de viagem
(PAPON et al., 2017).

[luminagéo viaria

A seguranca percebida pode ndo corresponder a seguranca real, ja que esta estreitamente
relacionada com a experiéncia do ambiente urbano (WRI BRASIL, 2017), mas ela é
essencial para atrair pedestres e ciclistas. A iluminacédo das calgadas e ciclovias contribui
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com essa sensacdo de seguranca e com a reducdo de acidentes, fazendo com que ciclistas

e pedestres sejam mais facilmente vistos pelos modos motorizados.
Cruzamentos

As rotas de deslocamento de pedestres e ciclistas se sobrepdem a outros elementos da
cidade e da rede urbana de transporte, como pontos de parada e cruzamentos com 0
trafego motorizado (WRI BRASIL, 2017). A continuidade dessas rotas deve ser planejada
de forma que sejam mais diretas, sem que o pedestre e ciclista sejam obrigados a realizar

desvios, 0 que torna o percurso mais desgastante.
Malha cicloviaria

A extensdo da malha cicloviaria proporciona seguranca para ciclistas, uma vez que
garante um espago segregado nas vias de transporte motorizado, contribuindo para a
atratividade da bicicleta. A construcdo dessas estruturas é relativamente barata e pode
utilizar vias ja construidas destinadas aos modos motorizados e aos pedestres (DE
SOUZA et al., 2017). Além disso, ocupam pouco espaco, aumentam a qualidade do
espaco publico e tem baixo impacto ambiental.

Malha cicloviaria no entorno da estacéo

Além do ja citado sobre a importancia da malha cicloviéria de modo geral para incentivo
ao uso da bicicleta, a especificidade do entorno da estacdo esta na abrangéncia de uma
area menor e com destino definido (a estacdo), ou seja, o planejamento dessas estruturas

torna-se menos complexo.
Qualidade da infraestrutura cicloviaria existente

Os problemas relacionados a infraestrutura existente para bicicleta sdo as principais
barreiras para ciclistas, principalmente quando relacionados a inseguranca causada pelo
conflito com o trafego viario (DE SOUZA et al., 2017).

Quando bem conservadas e planejadas, principalmente no quesito de seguranga, essas

estruturas sdo atrativas para pessoas que potencialmente pedalariam, de modo geral e no
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acesso as estacdes. O custo para construgdo e manutencdo dessas estruturas é

relativamente barato em comparagdo com a de modos de maior capacidade.
Existéncia de paraciclo/bicicletario na estacdo ou proxima a ela

A existéncia de estruturas de estacionamento na estacdo é possivelmente a principal
variavel a ser ponderada pelo individuo ao considerar a bicicleta como modo de acesso
as estacdes (JI et al., 2017), pois o risco de roubos e furtos é potencialmente capaz de
desencorajar o usuario (RIETVELD, 2000; WELIWITIYA, ROSE e JOHNSON, 2019).
Como modo de acesso, a bicicleta devera permanecer estacionada durante todo o tempo
gasto com a viagem de trem e com a atividade final a ser realizada. Considerando viagens
pendulares, isto &, aquelas realizadas diariamente (normalmente com propoésito de estudo
e trabalho), o usuario precisa se sentir confortavel, confiando que vai encontrar um local

para deixar a sua bicicleta e que ela ndo sera depredada, nem furtada nesse tempo.

Outra questdo a ser considerada é que a oferta de estacionamento para bicicleta deve ser
ajustada conforme crescimento da demanda, pois, como citado anteriormente, a oferta
inicial de infraestrutura para bicicleta é capaz de produzir continuamente demanda para

esse modo.
Existéncia de paraciclo/bicicletario na regiao

A presenca de estruturas para o estacionamento da bicicleta na regido €, pelos mesmos
motivos anteriormente citados, interessante para incentivar o uso da bicicleta de maneira
geral, ndo apenas para 0 acesso a estacdo. Chen et al. (2012) pontuam que ha perda de

atratividade desse uso quando o paraciclo/bicicletario esta distante da estacao.
Existéncia de estacionamento para carros

A existéncia de estruturas para estacionamento de carros, assim como qualquer estrutura
de facilitacdo desse uso, pode incentivar a utilizacdo desse modo, aumentar os conflitos
entre os veiculos pelo espago Vviario e, consequentemente, desestimular o uso da bicicleta.
A limitacdo de areas de estacionamento para automoveis pode representar uma barreira

eficiente de desestimulo ao uso do automaovel.
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Porém, se por um lado, a presenca de estacionamento pode ser vista como uma
atratividade para viagens de carro no acesso a estacdo, para Weliwitiya, Rose e Johnson
(2019), a saturacdo desses estacionamentos, principalmente em estac6es com alto fluxo
de passageiros, pode encorajar maiores taxas de ciclismo devido ao aumento do nivel de

competicdo e a dificuldade em encontrar uma vaga para estacionar.
Operacao do estacionamento para carro

Representa a oferta e politica de preco dos estacionamentos para carro. O estacionamento
de veiculos exige disponibilidade de espaco no entorno da estacao, os quais poderiam ser
melhor aproveitados. De acordo com Papon et al. (2017), a area necessaria para 0
estacionamento €, em média, de 1,5 m2 por bicicleta contra 25 m2 por carro, enquanto o
custo de operacao do estacionamento para carros €, em media, seis vezes mais alto que o

da bicicleta.

Para o usuario, dependendo do valor cobrado pelo estacionamento, o uso de automdveis
pode ser estimulado ou desestimulado pela comparacéo do custo beneficio entre os modos
disponiveis (DE SOUZA et al., 2017).

Operacao do estacionamento para bicicleta

Representa a oferta e politica de preco dos estacionamentos para bicicleta. De maneira
geral, a cobranca por estacionamento de bicicleta nas estacbes ou proximo a elas pode
desestimular usuérios, assim como longas distancias entre o local de estacionamento e a
plataforma (MOLIN e MAAT, 2015).

3.2.3 Alternativas de alimentacdo

O interesse na analise dos demais modos de transportes disponiveis para acesso as
estacOes estd na competitividade entre o uso deles e o da bicicleta, que pode ser maior ou

menor de acordo com as condicgdes de acessibilidade associadas aos modos.
Sistemas de transporte alimentadores
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A disponibilidade de modos publicos alimentadores aumenta a competitividade com o
uso da bicicleta, mas isso ndo € necessariamente negativo. O principal interesse de
planejadores e tomadores de decisdo deve ser fornecer facilidades para o acesso as
estacOes, garantindo acesso seguro, inclusivo e eficiente para os moradores do entorno.
Como explica Martens (2004), localidades com sistemas publicos de transporte coletivo
bem desenvolvidos ndo sdo atrativas para uso da bicicleta, ao contrario de localidades
com sistemas deficientes, onde os moradores se veem obrigados a buscar alternativas
proprias para solucionar essa caréncia, como costuma acontecer nas cidades brasileiras.
Apesar disso, caracteristicas do ambiente construido podem favorecer o uso da bicicleta,

tornando-o mais atrativo do que os demais sistemas disponiveis.

3.2.4 Ambiente construido

As variaveis associadas ao fator “Ambiente construido” se referem as estruturas nao
diretamente relacionadas ao uso da bicicleta (e de nenhum outro modo), mas que
indiretamente podem influencid-lo. As caracteristicas do ambiente construido estdo
relacionadas a producéo de altos niveis de viagens de transporte pablico, de caminhada e
de bicicleta no entorno da estagdo (LA PAIX e GEURS, 2015).

Diversidade de atividades

A diversidade de atividades comerciais e de lazer concentradas numa determinada regido
minimiza a necessidade de deslocamentos motorizados e, consequentemente, melhora a
sustentabilidade da mobilidade local, pois quanto menor a distancia entre as atividades

que precisam ser realizadas no dia-a-dia, mais facil sera realiza-las por modos ativos.

Outra relagdo estd na sensacdo de seguranca provocada no usuério ao se locomover por
areas mais movimentadas, que € uma consequéncia da diversidade de atividades na
regido. Para Rietveld (2000), priorizar usos ndo residenciais ao uso do solo (como
escritérios comerciais, comércio e atividades culturais) é essencial para incentivar o0 uso
do modo ferroviario, pois torna o percurso mais seguro € mais atraente para quem

caminha ou pedala até a estagéo.
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Densidade populacional

Segundo Martens (2007), o uso da bicicleta de modo geral é mais comum em cidades
pequenas, onde a densidade urbana é menor, seguido pelas cidades de médio porte e
depois pelos grandes centros urbanos. Apesar disso, dentro dos grandes centros urbanos,

verifica-se uma diversidade nos padrdes de uso por regido.

Considerando os centros urbanos, regides com baixa densidade populacional tendem a ter
atividades e servigos publicos concentrados em areas especificas e distantes da zona
residencial, o que desfavorece o uso de modos ativos. Por outro lado, regiGes com maior
densidade populacional tém, geralmente, mais oportunidades intervenientes, isto é,
melhores servigcos de transporte publico (6nibus, bondes) e mais estaces e paradas
(menor distancia percorrida até o modo de acesso), 0 que pode acarretar no aumento da
competitividade com a bicicleta e oferecer mais alternativas de acesso a estacdo
(MARTENS, 2004 e WELIWITIYA, ROSE e JOHNSON, 2019).

Apesar disso, regides com maior densidade populacional apresentam maior quantidade
de viagens, 0 que pode ser uma vantagem do ponto de vista da sensacdo de seguranca
atrelada a maior movimentacéo de pessoas e da maior atencdo dada pelo planejamento
urbano na solugdo de problemas relacionados a mobilidade, o que pode levar a medidas

de incentivo a bicicleta.

Outro fator, evidenciado por De Souza et al. (2017), é que, para viagens de acesso, a
medida que a densidade aumenta, o tempo de viagem diminui até¢ um ponto de inflexao.
No entanto, quando a densidade atinge um determinado nivel, causando

congestionamento de pedestres e ciclistas, resulta em tempos de viagem maiores.
Sombra

A sombra fornecida pela presenca de arvores nos caminhos no entorno da estagéo oferece
conforto térmico aos pedestres e ciclistas. As arvores também amenizam o ruido das ruas,
aumentam permeabilidade do solo e reduzem os efeitos de ilhas de calor (WRI BRASIL,
2017)
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Comunidades e favelas

Os estudos selecionados, inclusive por serem de maioria internacional, ndo citam a
relevancia de tal varidvel. Porém, a presenca de comunidades e favelas pode representar
uma maior demanda por viagens de bicicleta, dado que nessas localidades, vivem um

publico mais dependente do uso da bicicleta para realizar suas atividades.

33 VARIAVEIS QUE EXPRESSAM AS CARACTERISTICAS
SOCIOECONOMICAS

As variaveis referentes as caracteristicas socioeconémicas tém uma particularidade em
relacdo as que expressam as condi¢cdes de acessibilidade. Explicar o porqué de uma
possivel relacdo encontrada entre elas e o uso da bicicleta é uma tarefa por vezes
complexa. E possivel, por meios matematicos, definir que essas relacdes existem e até
modelé-las, mas entender por que esse uso é mais ou menos atrativo para populacdo de
baixa/alta renda ou para mulheres/homens, exige uma interpretacdo mais subjetiva, que

envolve inclusive questdes culturais.

3.3.1 Caracteristicas pessoais

O fator “Caracteristicas pessoais” esta associado a atributos que definem cada usuario
dentro de um grupo de pessoas e sua importancia dentro do entendimento do
planejamento de transportes é a definicdo de um possivel perfil que esta associado a
determinadas escolhas modais. Entendendo essa dindmica, é possivel definir politicas

mais aderentes a cada segmento socioecondmico, sendo assim mais eficientes.
Renda

O uso da bicicleta envolve investimento, seja a compra de uma bicicleta para uso
particular ou para o aluguel de bicicletas compartilhadas. Quando o uso substitui a
utilizacdo de outros modos de transporte, esse investimento pode ser compensado pela

economia com as tarifas — e com isso devem ser atraidos usuario de renda mais baixas —,
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mas quando 0 uso esta associado a outro modo, esse investimento representa um
acréscimo aos gastos mensais do usuario, tornando-se entdo uma barreira para populacéo

de baixa renda.
Idade

A idade est4 associada ndo sO a salde do usuério, como também a energia fisica (DE
SOUZA et al., 2017) e a disponibilidade de “exposi¢do a riscos”, tendo em vista, que o
uso da bicicleta como transporte é visto por muitos como uma atividade perigosa. Com
relacdo aos sistemas compartilhados, pessoas mais velhas tém menos experiéncia e
facilidade de lidar com tecnologia associada a esse servigo (JI et al., 2017), como
aplicativos de smartphone, por exemplo. Portanto, de um modo geral, entende-se que

pessoas mais jovens tem maior potencial nesse uso.

Para Weliwitiya, Rose e Johnson (2019), ha também que se observar a média etaria das
pessoas que utilizam o trem naquela regido, ja que em algumas localidades esse modo de
transporte € majoritariamente utilizado em deslocamentos para o trabalho, ou seja, por

individuos em idade economicamente ativa.
Género

Pode-se encontrar influéncia da variavel “género” em varios padroes de mobilidade
existentes, mas explicar o porqué é uma tarefa complexa devido a subjetividade dessa
varidvel. De acordo com De Souza et al. (2017), homens tendem a pedalar mais
frequentemente que mulheres. E possivel que a criminalidade e insegurancas em relacéo
a possibilidade de acidentes de transito tenham relacdo com o uso da bicicleta por
mulheres, por estas representarem individuos mais vulneraveis diante da violéncia

urbana.
Limitagdes fisicas

Existem limitacGes fisicas que podem desestimular e até mesmo impedir a utilizagdo da

bicicleta tanto para uso geral quanto para o acesso.
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Saude

Assim como as limitagBes fisicas, algumas condi¢cBes de salde do usuério podem
desestimular ou impedir o uso da bicicleta. Por outro lado, os modos ativos de transporte
representam as formas mais saudaveis de se deslocar, podendo potencialmente contribuir
com habitos mais saudaveis de estilo de vida, ao contrario de modos motorizados, que

contribuem com habitos sedentérios diretamente relacionados a problemas de saude.
Escolaridade

O nivel de escolaridade do individuo pode interferir no uso da bicicleta em virtude de
uma maior consciéncia ambiental e maior conhecimento sobre as possibilidades de

deslocamento e maior clareza sobre diretos e deveres envolvendo pedestres e ciclistas.

3.3.2 Posse de veiculos

O fator “Posse de veiculos” representa ndo so as possibilidades de modos das quais os
usuarios dispdem, mas também a predisposicao deles por determinados modos, isto é, a
compra de um automovel obviamente indica a disposicéo do individuo em utilizar o carro
em seus deslocamentos. A partir disso, busca-se a compreensao sobre quando e com qual
frequéncia o individuo entende que deve fazé-lo e quais condi¢fes de acessibilidade

favorecem ou embarreiram tal uso.
Posse de automével

Em paises em desenvolvimento, a posse do carro representa elevacao de nivel social -
dado que nem todas as pessoas tém capacidade financeira para realizar tal compra -,
enguanto a bicicleta é vista muitas vezes como um modo de transporte utilizado apenas

por pessoas que ndo possui recursos para usar outros modos (DE SOUZA et al., 2017).

A atracdo pelo uso do carro, para além de uma questdo de status, esta relacionada também
ao conforto da acessibilidade porta-a-porta proporcionado ao usuario. Para Martens
(2004) e De Souza et al. (2017), a disponibilidade de um automdvel esta diretamente

relacionada a propensdo do usudrio usar ou ndo a bicicleta. Apesar disso, a posse
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exclusivamente ndo tem capacidade de definir a escolha modal por um ou pelo outro. Sdo
as facilidades e barreiras de acessibilidade associadas ao uso de cada um que definem a

escolha modal do usuario.

No mais, a elevada posse de automoveis por moradores de uma certa regido pode indicar
a caréncia de disponibilidade de modos coletivos, a facilidade associada as condicdes de
acessibilidade para o automovel (abundancia de vagas de estacionamento, a presenca de
vias expressas, etc.) ou a dificuldade associada as condicGes de acessibilidade para modos

coletivos ou ativos.
Posse de bicicleta

O mesmo acontece com a bicicleta. A elevada posse de bicicletas por moradores de uma
determinada regido indica a disposicdo dessas pessoas em pedalar, o que é
significativamente positivo quando se deseja incentivar tal uso (DE SOUZA et al., 2017).
Apesar disso, uma questdo a se analisar é que ndo necessariamente a bicicleta serd
utilizada como modo de transporte. Em regides com oferta de estruturas de lazer e esporte,
0 uso da bicicleta pelos moradores pode estar mais relacionado a recreacéo. Para estimular
0 uso como modo de transporte é importante garantir condi¢des de acessibilidade

adequadas.

Comparado ao uso da bicicleta compartilhada, a posse apresenta também a vantagem de

requerer apenas custos de manutencéo.
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4 PROCEDIMENTO PROPOSTO

Este capitulo tem como proposito apresentar um procedimento metodologico para

identificacdo de varidveis intervenientes no uso da bicicleta para acesso a estaces de

trem localizadas em regides periféricas.

Com base nos conceitos estudados nos capitulos anteriores, elaborou-se um procedimento

estruturado em uma concepgdo simples, composto por quatro etapas encadeadas e

retroalimentadas, sendo a segunda fragmentada em duas fases. O procedimento é

esquematicamente apresentado na Figura 4-1.

Variaveis
listadas pela
reviséo
bibliografica

Obijetivo: Identificar variaveis intervenientes no uso
da bicicleta como modo de acesso a estacfes de trem

v

1) Delimitacéo e
caracterizacdo da
area de estudo

2.1) Reviséo e

selecdo das variaveis

2.2) Levantamento

de dados

3) Definicéo e
aplicacdo da técnica
de andlise

4) Analise do
resultados:
satisfatérios?

Produto final:
Variaveis
identificadas

Figura 4-1: Procedimento proposto.
Fonte: Elaboracéo prépria
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A aplicacao do procedimento é focada em estacdes ferroviarias, mas pode ser facilmente
adaptada a outras estruturas de transporte publico, em especial os de maior capacidade
como estacbes de metrd e BRT. Essa adaptabilidade é mais bem explicada no
detalhamento de cada etapa, apresentado a seguir.

Esse procedimento ndo determina quais técnicas de analise deverdo ser utilizadas para
realizacdo das etapas, considerando que essa escolha depende das especificidades locais,
bem como dos recursos disponiveis para a pesquisa e capacidade de manipulacdo da

técnica e tratamento dos dados, como sera explicado na Etapa 3.

No intuito de organizar melhor as etapas e realgar a conexao entre elas, foram definidas
algumas acdes que devem ser cumpridas e dados de saida que devem ser obtidos ao final
de cada etapa. Esses dados representam o resultado das aces previstas e servem,
principalmente, para esclarecer o alcance e o fechamento de cada etapa para inicio da
proxima, j& que representam também os inputs da etapa seguinte. Tais informacdes séo

apresentadas no quadro sintese apresentado ao final de cada etapa.

» Etapa 1: Delimitacdo e caracterizacdo da area de estudo
A primeira etapa do procedimento proposto se refere & escolha da area de estudo onde o
procedimento sera aplicado, isto €, o ramal ferroviario, as estacdes e a area de influéncia

referente a cada uma delas.

Essa delimitacdo deve ser acompanhada de uma caracterizacdo da area, que permita ter
uma visdo de conjunto de todo o ramal, buscando compreender caracteristicas comuns e
as gue se distinguem e variam entre as estacdes a serem investigadas. Espera-se que tal
conhecimento contribua na escolha das estacdes bem como na selecdo e fundamentacéo
das variaveis a serem contempladas na proxima etapa. Por exemplo, o uso de uma variavel
relacionada ao fator “renda” pode ser justificado ao se identificar um contexto de

desigualdade social ao se caracterizar a area de estudo.

A area de estudo pode ser caracterizada a partir dos sistemas de transporte disponiveis,
da divisdo modal da area, das condi¢des possiveis de integracdo da bicicleta com os
modos publicos, de informacdes gerais sobre 0 uso de modos ativos na regido e qualquer

outro aspecto que se julgue pertinente, norteando-se principalmente pelas trés naturezas
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destacadas na revisdo (padrGes de mobilidade, condi¢bes de acessibilidade e

caracteristicas socioecondmicas).

A érea de influéncia das estagdes €, como discutido no subitem 2.3.3, determinada pela
distancia “pedalavel” entre a origem do percurso e a esta¢ao ferroviaria. Tal distancia
depende de algumas caracteristicas da regido do entorno, como topografia, desenho dos
quarteirdes, entre outros, por isso ndo ha um consenso entre estudos que abordam o tema.
N&o h& também uma ldgica preestabelecida para a definicdo dessa area, ja que isso
depende dos recursos disponivel para a pesquisa e de dados disponiveis para a aplicacdo
do procedimento. A légica utilizada pela presente dissertacdo (apresentada no Capitulo

5) pode esclarecer esse processo e sugerir meios de realiza-lo.

Ao fim da primeira etapa, deve-se ter o ramal e respectivas estacdes escolhidas, bem como
a area de influéncia definida. O quadro sintese da etapa, apresentado no Quadro 4-1,
define as acdes que devem ser tomadas no decorrer da Etapa 1. Por esta ser uma etapa
mais conceitual do procedimento, ndo existe ordem definida para cumprimento dessas

acoes.

Quadro 4-1: Sintese da Etapa 1
ETAPA1 | Delimitagdo da area de estudo

e Contextualizar regido escolhida;
e Justificar a escolha da regido, bem como do ramal e das estacfes ferroviéarias;
o Definir a &rea de influéncia.

Dados de saida: ramal e esta¢des escolhidas, além das areas de influéncia definidas
Fonte: Elaboracédo propria

» Etapa 2: Reviséo e sele¢do das variaveis e Levantamento de dados
A segunda etapa do procedimento abrange duas fases que interagem ente si. Uma que
pretende selecionar, com base na revisdo bibliografica e em conformidade com as
caracteristicas do ramal observadas na etapa anterior, as variaveis potencialmente
indicadas para serem pesquisadas, enquanto a outra fase compreende o levantamento de

dados referentes a essas variaveis.
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A principio, parece logico que a revisdo e selecdo das varidveis ocorra antes do
levantamento de dados, mas ja que a analise prevista no procedimento se dara apenas com
os dados que efetivamente puderem ser levantados, ndo hé& obrigatoriedade quanto a
ordenacdo dessas fases, ou seja, a sele¢do das variaveis pode ocorrer a partir de uma lista
de dados ja encontrados. Além disso, elas podem ocorrer simultaneamente interagindo
entre si. Caso ndo se obtenha éxito no levantamento dos dados referentes as variaveis, é
possivel revisa-las no intuito de adequar a selecdo com base nos dados disponiveis e vice

€ Versa.

o Fase 2.1: Revisédo e selecdo das variaveis
Além dos dados de saida da primeira etapa, esta se inicia a partir de elementos
previamente levantados pela revisdo bibliografica do presente estudo: as variaveis que
possivelmente possam influenciar o uso da bicicleta no acesso as estacdes de trem
(apresentadas no Quadro 3-1). O levantamento realizado tem intencdo de contemplar a
maioria das possiveis abordagens em relacdo as estacOes ferroviarias, mas deve-se sempre
considerar novas especificidades. Por isso, as variaveis devem ser revistas caso a caso, a

fim de avaliar a aderéncia delas a abordagem utilizada e a area de estudo escolhida.

Por exemplo, dado que a area de estudo utilizada nesse trabalho corresponde a estacfes
de trem de um mesmo ramal, ndo se faz necesséria a utilizacdo de variaveis, cujo
desempenho ndo varie no espaco fisico existente entre duas estacGes, como o clima e
poluicdo ambiental. A logica para essa selecdo é mais bem exemplificada no Capitulo 5,

onde o procedimento é aplicado.

Recomenda-se também a organizacdo das variaveis em grupos, como realizado nos
capitulos anteriores, de acordo com a natureza (padrGes de mobilidade, condi¢cbes de
acessibilidade e caracteristicas socioeconémicas) e conforme o fator com a qual estdo
relacionadas (como divisdo modal, ambiente urbano e caracteristicas pessoais, por
exemplo). Essa acdo facilita a analise e a torna mais logica, pois permite conclusdes
referentes a esses grupos e ndo sO as varidveis. Essa segregacdo estd previamente
determinada pelo presente estudo, mas pode-se identificar a necessidade de rever o modo

como foi realizada tal organizacdo, principalmente quando incluidas novas variaveis.
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o Fase 2.2: Levantamento de dados
Com as variaveis selecionadas e o recorte espacial definido, a acdo seguinte consiste em
realizar o levantamento dos dados referentes as variaveis escolhidas, o que pode envolver
ajustes em tal escolha em fungéo da disponibilidade de informagdes. Cabe ressaltar que
no Brasil, informac®es relativas a operacdo dos modos de transporte publico, bem como
as referentes as estruturas viarias e urbanas, nao sdo consolidadas em uma plataforma
Unica ou em apenas um oOrgao responsavel pelo planejamento urbano das cidades. Por
isso, o trabalho de busca e organizacdo dos dados necessarios para uma pesquisa desse
tipo pode ser consideravelmente exaustivo. Outra questéo ¢ a confiabilidade dos poucos

dados disponiveis, uma vez que raramente possuem serie temporal adequada.

Para o caso do estado do Rio de Janeiro, recomenda-se a busca em plataformas de dados
online como o DATA.RIO e portais vinculados ao Instituto Pereira Passos, a SuperVia,
ao PDTU (Plano Diretor de Transporte Urbano), ao DETRAN, a SETRANS (Secretaria
de Estado de Transportes) e ao DATASUS.

Ao fim desta etapa, as variaveis selecionadas, bem como os dados referentes a elas, devem
estar listados. No intuito de organizar e fornecer um encadeamento para as acdes previstas

na Etapa 2, estabeleceu-se uma ordem de execuc¢édo das mesmas (Quadro 4-2).

Quadro 4-2: Sintese da Etapa 2
ETAPA 2 | Revisdo e sele¢do das variaveis e levantamento dos dados

1) Examinar conceitualmente as variaveis listadas no Quadro 3-1;

2) Selecionar varidveis adequadas a partir da analise do contexto da regido;

3) Examinar a organizacdo das variaveis em fatores e naturezas e categoriza-las;

4) Levantar e tabular dados referentes as variaveis e, se preciso, ajusta-las a disponibilidade de

informagdes;

5) Relacionar variaveis selecionadas, bem como os respectivos dados referentes.

Dados de saida: Dados referentes as variaveis selecionadas
Fonte: Elaboracéo prépria

» Etapa 3: Definicao e aplicacao da técnica de analise
A terceira etapa do procedimento tem o propdsito de confirmar a relacdo entre as variaveis
independentes e a dependente, que foi avaliada de maneira conceitual na etapa anterior,

bem como de selecionar as variaveis independentes mais aderentes a variavel dependente.
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Essa selecdo se da, no presente trabalho, por meio da hierarquizacao das variaveis quanto
acorrelacdo linear, levando em conta o fator e a respectiva natureza em que se enquadram.
Porém, a técnica utilizada para cumprir essa etapa ndo é previamente determinada. Essa
escolha — como jé& citado — depende dos recursos disponiveis para realizagdo da pesquisa
e da capacidade da equipe responsavel pelo estudo em avaliar os resultados da técnica

escolhida.

O subitem 2.3.2 (Técnicas de analise) apresenta estudos que fizeram uso de algumas
ferramentas para solucionar problemas semelhantes ao aqui proposto, representando
alternativas possiveis a serem utilizadas na analise. Tais alternativas compreendem as
técnicas de regressdo (logistica binaria, de Poisson e binomial negativa), modelos
hibridos de escolha modal e a propria correlacdo linear, escolhida aqui como ferramenta
para a analise. A secdo discorre ainda brevemente sobre a Analise Envoltéria de Dados,
mas ha outras possibilidades que atendem ao objetivo desta dissertacdo e que poderiam

ser contempladas.

Como justificado no subitem 2.3.2, a técnica de analise escolhida pelo presente trabalho
é a correlacdo linear pela simplicidade de sua aplicacéo e pela possibilidade desta técnica
apresentar resultados suficientes para interpretar o fendmeno investigado. Destaca-se
ainda que a técnica de correlacdo linear, usada aqui como ferramenta de analise, pode ser
usada ainda de forma articulada e complementar as técnicas mais sofisticadas, como

realizado por La Paix e Geurs (2015), por exemplo.

No caso de, na regido onde o procedimento esta sendo aplicado, ndo se encontrem
disponiveis dados sobre o uso da bicicleta especificamente para fim de acesso as estacoes,
de forma a compor a variavel dependente, recomenda-se 0 uso de variaveis
correspondentes a natureza “padrdes de mobilidade”, que, especificamente, reflitam a
divisdo modal e possam servir como uma aproximag¢do, como o “Uso da bicicleta na

regido” ou “Uso de transporte ativo na regido”.

Caso o procedimento utilize a correlagdo linear, como o caso aqui apresentado, a primeira
acao a ser tomada € a geracdo da matriz de correlacdo e organizacdo dos resultados
obtidos hierarquicamente. Nesse caso a selecdo é realizada com base nos parametros de
interpretacdo do coeficiente de Pearson (ver subitem 2.3.2).
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Mesmo que a técnica utilizada nao seja a matriz de correlagdo, a acdo seguinte se refere
a segregacdo dos resultados nas categorias estabelecidas na Etapa 2. A partir dessa
organizacdo, a andlise deve buscar a relacdo entre os resultados e as categorias
estabelecidas (como os fatores e naturezas, utilizadas no presente estudo). Deve-se buscar

por resultados comuns aos fatores e as naturezas, por exemplo.

Ao fim da terceira etapa, devem ser relacionadas as varidveis independentes, para as quais
se encontrou maior aderéncia a variavel dependente. Assim como na etapa anterior e
diferentemente da primeira etapa, estabeleceu-se uma ordem para cumprimento das agdes

previstas.

Quadro 4-3: Sintese da Etapa 3
ETAPA3 | Avaliagéo das variaveis selecionadas

1) Definir a técnica a ser utilizada;

2) Relacionar matematicamente as varidveis dependentes e independentes (nesse caso por meio da
matriz de correlacéo)

3) Hierarquizar as varidveis com maior aderéncia;

4) Segregar resultados a partir das categorias estabelecidos (nesse caso por fatores e naturezas);

5) Analisar resultados, buscando relaciona-los com as categorias estabelecidas;

6) Relacionar varidveis para as quais se encontrou maior aderéncia.

Dados de saida: relagdo das variaveis categorizadas e hierarquizadas
Fonte: Elaboracéo prépria

» Etapa 4: Analise dos resultados: satisfatorios?
A quarta etapa do procedimento se refere a analise dos resultados obtidos pela técnica
escolhida. A etapa anterior resulta nas variaveis independentes, devidamente
categorizadas em fatores e naturezas, hierarquizadas a partir da sua aderéncia ao
desempenho da variavel dependente. Isto €, analisar o resultado dessa etapa significa
buscar conclusGes que conceituem o desempenho de cada uma delas, explicando a
alta/baixa influéncia (verificada pela técnica escolhida) no uso da bicicleta como modo

de transporte para acesso as estacoes.

Caso os resultados ndo sejam satisfatorios, o procedimento prevé um retorno, que pode
ocorrer para a Etapa 3 ou para a Etapa 2. O resultado sera considerado insatisfatorio caso
nenhuma variavel independente apresente relacdo com a dependente, o que, no caso da

técnica de correlacdo, significa nenhuma varidvel apresentar correlacdo pelo menos
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moderada com a dependente. Ou que as variaveis independentes apresentando correlacao
pelo menos moderada, ndo estejam presentes nos principais fatores que interagem entre

si e tendem a explicar o uso da bicicleta no acesso a estacao.

Destaca-se que todo resultado é relevante para a analise, inclusive as correlac6es fracas e
muito fracas. Ainda que o propdsito final seja relacionar as variaveis com maior
correlacdo, as etapas anteriores selecionaram variaveis independentes que,
conceitualmente, sdo potencialmente relacionaveis com a dependente. Por isso, é de
grande valor para analise entender por que os resultados apresentaram correlacoes fracas

para determinadas variaveis.

No caso do resultado ser avaliado como insatisfatério pelo(a) pesquisador(a), deve-se
retornar primeiramente para a Etapa 3, onde a técnica utilizada pode ser substituida por
outra capaz de apresentar resultados mais adequados. O subitem 2.3.2 recomenda técnicas
ja utilizada por outros estudos na solucdo de problemas similares. Caso essa substitui¢do
ainda ndo apresente resultado satisfatorio, deve-se retornar para a Etapa 2, revisando o0s
fatores selecionados, as varidveis correspondentes — tendo em vista que diversas variaveis
podem ser escolhidas para representar cada fator — e ainda, realizando um novo

levantamento na busca por dados mais adequados.

Quadro 4-4: Sintese da Etapa 4
ETAPA 3 | Definigdo e aplicagdo da técnica de analise

1) Analisar o resultado da técnica escolhida, buscando conceituar o desempenho de cada variavel, a
partir do problema levantado e da contextualizagdo da area de estudo;

2) Retornar & Etapa 2 ou 3 caso o resultado encontrado néo seja satisfatorio ou caso néo se consiga
extrair conclusdes relevantes para o problema a partir deles.

Dados de saida: relagao final de variaveis mais aderentes e conceituacdo dos resultados
Fonte: Elaboragdo propria
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5 APLICACAO DO PROCEDIMENTO E ANALISE DOS
RESULTADOS

No presente capitulo, o procedimento proposto pelo Capitulo 4 é aplicado. Para tal,
dividiu-se o capitulo em trés itens, um para cada etapa definida. A anélise dos resultados
referentes a cada etapa é apresentada simultaneamente a aplicacdo da mesma, assim como

deve ser realizado nas possiveis aplicagdes do procedimento.

5.1 DELIMITACAO E CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

A area de estudo selecionada foi a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), pela
sua relevancia no contexto latino-americano e por possuir a malha ferroviaria mais
extensa do Brasil (MOBILIZE, 2013). A RMRJ é formada por 22 dos 92 municipios que
formam o estado do Rio de Janeiro. E a segunda maior regido metropolitana do pais,
depois apenas de Séo Paulo e a terceira maior da América Latina. Aproximadamente 13,1
milhdes de pessoas habitam uma &rea de aproximadamente 634.000 hectares (IBGE,
2019).

A medida que a metropole fluminense cresce, crescem também as distancias entre
moradia e trabalho. O local conhecido como “centro da cidade” (localizado distante do
centro geografico da metrépole) concentra oportunidades de emprego e servigos,
condicdo originada na época do Rio de Janeiro capital do pais, quando, neste local, foram

instalados os principais prédios dos trés poderes da Republica (ITDP, 2016).

Em busca de trabalho, renda, educacdo, servicos de salde e outros direitos basicos,
milhGes de pessoas fazem longos deslocamentos em direcdo ao municipio do Rio ou, no

caso de origem em bairros periféricos do municipio, em dire¢do ao Centro (ITDP, 2016).

De modo geral, o sistema de transporte coletivo urbano do estado do Rio de Janeiro é
composto por quatro diferentes modos: o modo rodoviario, representados pelos 6nibus
municipais e intermunicipais, operados por diferentes entidades; o modo hidroviério,
representado pelas barcas e operado pela CCR Barcas; 0 modo metroviario, administrado

e operado pela empresa Metré Rio e o0 modo ferroviario, operado pela SuperVia.
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O sistema de trens urbanos operado pela SuperVia é composto por uma malha ferroviaria
de 270 km dividida em cinco ramais, trés extensdes e 104 estacbes (SUPERVIA, 2019)
(Figura 5-1) distribuidas em doze municipios da regido metropolitana do estado (Rio de
Janeiro, Duque de Caxias, Nova Iguagu, Nilopolis, Mesquita, Queimados, Sdo Jodo de

Meriti, Belford Roxo, Japeri, Mage, Paracambi e Guapimirim).

gE: BeEs @ ®

Figura 5-1: Mapa de ramais e estagdes do sistema de trens do Rio de Janeiro
Fonte: SuperVia, 2019

Os dois Unicos ramais de trem contidos inteiramente no municipio do Rio de Janeiro sdo
Santa Cruz e Deodoro (Figura 5-2). O primeiro deles é o mais longo e alcanca regides
mais distantes do centro econémico do municipio e, portanto, mais periféricas. Por esse
motivo, as estacdes pertencentes ao ramal Santa Cruz foram as escolhidas para serem
objeto da analise a ser desenvolvida. A partir disso, limitou-se a area de estudo apenas
para o trecho entre as estacGes Vila Militar e Santa Cruz (Figura 5-3), cuja estacOes
pertencem exclusivamente ao ramal Santa Cruz. Todo o ramal possui 23 estaces (a partir
da Central do Brasil) e o trecho em questdo, apenas as Gltimas 16, as demais estacdes

estdo contidas também em outros ramais.
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Figura 5-2: Ramais e linhas de trem da SuperVia
Fonte: Elaboracéo propria

Figura 5-3: Ramal Santa Cruz
Fonte: SuperVia, 2019

As 16 estacdes selecionadas estdo localizadas em 13 diferentes bairros: Bangu, Campo
Grande, Cosmos, Inhoaiba, Magalh&es Bastos, Paciéncia, Padre Miguel, Realengo, Santa
Cruz, Santissimo, Senador Camard, Senador Vasconcelos e Vila Militar. A renda
domiciliar média da maior parte desses bairros ndo ultrapassa R$ 2.000,00 mensais
(Figura 5-4).

79



Renda domiciliar média (R$)
[J0-2.000

[] 2.000 - 4.000

[ 4.000 - 6.000

I 6.000 - 8.000

Bl Acima de 8.000

Figura 5-4: Renda média domiciliar por bairro no municipio do Rio do Janeiro

Fonte: Elaboragao propria a partir de IBGE (2010)

O ramal Santa Cruz é o terceiro ramal que mais transporta passageiros. Em 2018, foram
cerca de 27 milhGes de passageiros. Nos Ultimos dez anos, esse valor cresceu 35%, sendo

0 segundo maior crescimento observado entre os cinco ramais (Quadro 5-1).

Quadro 5-1: Passageiros transportados anualmente por ramal.
Passageiros Transportados

Ramal (x 1000) Variagéo
2008 2018
Total do Sistema 128.153 162.898 12%
Saracuruna 11.211 21.643 93%
Santa Cruz 19.866 26.831 35%
Deodoro 60.751 76.474 26%
Belford Roxo 5.596 6.156 10%
Japeri 30.729 31.795 3%

Fonte: Elaboracéo prépria a partir de Prefeitura do Rio, 2018

O embarque com bicicletas nos vagdes é permitido nos dias Uteis a partir das 21h e aos
sébados, domingos e feriados, o dia todo, mesmo horario permitido pelo sistema
metroviario do municipio (SUPERVIA, 2019). Para que usuarios que desejam usar a

bicicleta no trajeto até a estacdo e também no trajeto estacdo-destino final, esse horario
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precisaria ser estendido para todo periodo de funcionamento do sistema ou, pelo menos,
para horarios comumente utilizado por quem vai e/ou volta do trabalho de trem. Nas
condicGes atuais, a presenca de bicicletarios nas estagdes torna-se ainda mais importante

para estimular esse uso combinado.

O principal modo de acesso as estacfes da SuperVia é a caminhada com 53,5% (Figura
5-5), seguido pelo 6nibus com 25,1% das viagens. Apenas 1,1% das viagens de acesso as
estacOes da SuperVia sdo realizadas com bicicleta, esse é coincidentemente 0 mesmo
valor encontrado para a porcentagem de viagens de acesso com bicicleta exclusivamente
no ramal Santa Cruz (Figura 5-6). Em apenas seis das 104 estacfes sdo fornecidos
bicicletérios pela operadora: Realengo, Bangu, Santa Cruz, Japeri, Engenheiro Pedreira e
Saracuruna (SUPERVIA, 2019), sendo as trés primeiras localizados no ramal de interesse
deste trabalho. Nas demais estagdes, o usuario que decide ir de bicicleta precisa encontrar
uma estrutura publica na via para fixa-la, o que, diante da sensacdo de inseguranca
atribuida ao estado, pode representar um desestimulo a tal uso. Vale destacar ainda que
os bicicletéarios disponibilizados nas estacfes funcionam apenas das 6h as 20h e nédo

podem ser utilizados aos domingos e feriados.

53,5%

25,1%

85%  6:8%

- 25%  13%  11%  09%  03%
| [

Apé  Onibus  Trem Metrd Van Carro  Bicicleta Moto  Outros

Figura 5-5: Porcentagem de viagens de acesso as estagdes da SuperVia por modo.
Fonte: PDTU, 2014.
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Figura 5-6: Porcentagem de viagens de acesso com bicicleta realizadas por ramal.
Fonte: PDTU, 2014.

Ja estd implementado no municipio um sistema de bicicletas compartilhadas, mas que
cobre majoritariamente bairros da zona sul da cidade, onde estao localizados os principais
atrativos turisticos e onde reside a parcela com maior nivel de renda. A fim de incentivar
0 uso da bicicleta, esse servico deveria ser estendido para outras areas da cidade, como
por exemplo, para a zona oeste, cuja populacdo é responsavel pelo maior nimero de
viagens realizadas com a bicicleta (DE SOUZA et al., 2017).

Em relacdo ao acesso as estaces do ramal Santa Cruz, relatérios do PDTU (2014)
afirmam que a maior parte é realizado a pé, com aproximadamente 61% das viagens. As
duas estacBes que apresentam menos viagens de acesso por caminhada sdo Campo
Grande e Santa Cruz, com menos de 40% do total de registros. Nessas duas, o 6nibus é o
modo mais representativo, mas observam-se também altos valores para acesso por van.
A bicicleta apresenta 0os maiores registros nas estacdes de Guilherme da Silveira,

Inhoaiba, Padre Miguel, Realengo e Santa Cruz.

Parte importante da avaliacdo de uma estacdo quanto as condicGes de acessibilidade a elas
¢ a pesquisa sobre seus entornos, localiza¢do dos destinos e a relacdo deles com as redes
de transporte (ITDP, 2016). As areas de influéncia de uma estacdo ajudam também a
determinar as areas de atracdo de pedestres e ciclistas, e a abrangéncia dos servicos de
linhas alimentadoras do transporte coletivo e outros modos (WRI Brasil, 2017).

No caso de pesquisas realizadas in loco, o levantamento de dados referentes as condi¢es
de acessibilidade do entorno das estacOes torna-se menos complicado. No caso contrario,

nem sempre encontram-se facilmente dados georreferenciados disponiveis e confiaveis
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sobre a cidade, o que faz com que o trabalho de delimitacdo dessa area ndo seja tdo

intuitivo.

Caso haja recursos disponiveis, recomenda-se que o0 tracado dessa area considere as
barreiras do ambiente construido do entorno das estacGes, pois areas circulares, com raios
pré-definidos, ndo refletem tdo verdadeiramente as possibilidades de deslocamento nessas
zonas. Quanto mais acidentada, por exemplo, a topografia das areas de entorno, menor

sera a respectiva distancia “caminhavel” ou “pedalavel”.

Apesar disso, a definicdo da area de influéncia a partir de zonas circulares é
consideravelmente mais simples, por ndo necessitar profundo conhecimento sobre o
ambiente construido do entorno, e mais facilmente padronizével, o que permite maior

coeréncia na comparacao entre resultados de diferentes estudos.

Ja que o resultado preliminar da busca de dados mostrou ser possivel obter dados
georreferenciados, no presente estudo, optou-se por delimitar a area de influéncia de cada
estacao ferroviaria a partir de trés diferentes raios (Figura 5-7). A escolha pelos raios de
1 (um), 3 (trés) e 5 (cinco) esta em concordancia com o referencial tedrico desenvolvido
(ver Item 2.2), além de tornar o procedimento mais acessivel e descomplicado. Como a
distancia média entre as estacdes do ramal analisado é de aproximadamente 2 (dois)
quildmetros, um raio maior do que 5 (cinco) quilébmetros resultaria em uma sobreposi¢do

das areas de influéncia de diferentes estacdes e consequentemente sobreporia dados.

RAIOS

[J1km
[ 3 km
B 5 km

Figura 5-7: Areas de influéncia delimitadas a partir dos raios de 1, 3 e 5 km
Fonte: Elaboracéo prépria
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52 REVISAO E SELECAO DAS VARIAVEIS E LEVANTAMENTO DE
DADOS

Tendo em vista que a realizacdo das duas fases que compde a segunda etapa do
procedimento se deu de forma simultanea, havendo interagéo entre elas, optou-se por ndo
segregar o presente item em dois subitens, um para cada fase. Sdo apresentadas aqui as

duas fases de maneira unificada.

Como explicitado no terceiro capitulo deste trabalho, foram listadas 44 variaveis,
possivelmente influentes no uso da bicicleta, a partir do trabalho de revisdo bibliografica
dos 17 estudos selecionados, juntamente com a reflexdo acerca do contexto brasileiro.
Além dessas, considera-se também a varidvel “Utiliza¢do da bicicleta no acesso a
estacdo”, a qual representa a variavel dependente do problema de pesquisa e, por isso,
ndo foi considerada na analise de citacdo contida no Capitulo 3. Sendo assim, inicia-se a
revisao e selecdo das varidveis adequadas a partir de uma lista de 45 variaveis, sendo 13
associadas aos padrdes de mobilidade, 24 associadas as condi¢des de acessibilidade e 8

(oito) associadas as caracteristicas socioeconémicas.

A partir da observacéo das variaveis listadas - agora fundamentada pela contextualizacdo
da regido -, optou-se por desconsiderar as trés variaveis associadas ao fator “Condig¢des
Ambientais”, sdo elas: “Tempo climatico”, “Eficiéncia energética”, “Polui¢cdo
Ambiental”. Essa exclusdo se justifica ja que, dado que a area de estudo utilizada nesse
trabalho corresponde a estacBes de trem de um mesmo ramal, ndo se faz necessario a
utilizacdo de variaveis, cujo desempenho ndo variem no espaco fisico existente entre duas

estacOes. Sendo assim, reduziu-se a lista de 45 para 42 varaveis listadas.

A partir dessa primeira selecdo, iniciou-se a busca por dados referentes as variaveis.
Utilizou-se quatro diferentes fontes de dados, encontradas por meio de pesquisa online.
A primeira, “PDTU (2013). Planilha de dados.” se refere a base de dados das entrevistas
realizadas para o Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro. Nessa base de dados foram filtradas as respostas oriundas dos bairros do entorno
de cada estacdo para que fossem gerados os dados. A segunda, “PDTU (2014). Minuta
do Relatério 4” se refere ao documento produzido pelo PDTU exclusivamente sobre os

resultados para o modo ferroviario, o que permitiu que os dados fossem obtidos ja
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segregados por estacdo. A terceira, “Prefeitura do Rio de Janeiro (2019) via DATA.RIO”
se refere a dados georreferenciados (formato shapefile) fornecidos pela Prefeitura da
cidade do Rio de Janeiro através da plataforma online DATA.RIO. Por serem
georreferenciados, utilizou-se os raios definidos pela Etapa 1 (Figura 5-7) para que
fossem gerados os dados. Ja a quarta, “IBGE (2010). Mapas georreferenciados” se refere
aos dados obtidos pelo georreferenciamento das respostas do Censo Demogréafico 2010,
realizado pela autora, a partir do shapefile que contém o0s setores censitarios,
disponibilizado pelo proprio IBGE. Igualmente por serem georreferenciados, utilizou-se
os raios definidos pela Etapa 1 para o levantamento dos valores.

Para relacionar os dados obtidos as estacOes selecionadas, utilizou-se os softwares
QGIS™, Microsoft Excel™ e Microsoft Access™, sendo o primeiro utilizado para os

dados georreferenciados e 0 segundo e terceiro para dados em planilhas.

Quando ndo for possivel encontrar todos os dados necessarios em uma sé fonte, deve-se
realizar um trabalho de reflexdo sobre possiveis inconsisténcias entre os dados, evitando
resultados incoerentes. Recomenda-se que, na medida do possivel, seja utilizada a

guantidade minima de fontes distintas.

Uma dessas reflexfes se refere as divisdes geograficas, pelas quais cada valor esta
agrupado (ver Apéndice A), ja que alguns sdo agrupados por setor censitario, outros por
bairros e outros por estacdo ferroviaria. Ndo acredita-se que esse fato compromete a
coeréncia dos resultados, ja que o desempenho das variaveis ndo sdo analisados entre si,
mas em relacdo a variavel dependente apenas (variavel “Utilizagdo da bicicleta no acesso

a estacdo”), 0 que faz com que a divisdo geogréafica seja irrelevante para a anélise.

Referentes as 42 varidveis, encontrou-se dados para 32 delas, ou seja, outras 10 (dez)
variaveis tiveram que ser desconsideradas por falta de dados, sdo elas: “Taxa de
acidentes/atropelamentos”, “Topografia”, “Distdncia até¢ estagdo”, “Cruzamentos”,
“Qualidade da infraestrutura cicloviaria existente”, “Existéncia de estacionamento para
carros”, “Operacdo do estacionamento para bicicleta”, “Sistemas de transporte
alimentadores”, “Saude” e “Posse de bicicleta”. A partir das interpretacfes apresentadas
nos itens 3.1, 3.2 e 3.3 acerca da possivel influéncia que cada variavel pode exercer sobre
0 uso da bicicleta no acesso as estacdes de trem, percebe-se a importancia dessas variaveis
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descartadas para a analise e 0 prejuizo que a falta delas deve causar para os resultados.
Nesse caso, ndo se encontrou alternativa para superar a problematica da escassez de dados

e inclui-las.

Em contrapartida, foram encontrados valores que estdo relacionados a algumas das
variaveis listadas, mas ndo as expressam diretamente e, por isso, optou-se por expo-los
separadamente. A inclusdo de valores é opcional e cabe ao(a) pesquisador(a) avaliar a
necessidade de considerar novas variaveis, bem como a relevancia de cada uma delas para
o resultado da analise. Pela inseguranca em relacéo a confiabilidade dos dados de uma
forma geral, optou-se aqui por testar o maximo de valores possiveis. Com essas 5 (cinco)

novas variaveis (Quadro 5-2), aumenta-se a lista de 32 para 37 variaveis.

Quadro 5-2: Variaveis adicionadas a partir da busca por dados
Nova varidvel Variavel de relaco com a primeira lista (Quadro 3-1)

Tempo de viagem sem trem Tempo de viagem de trem

Tempo de viagem a trabalho de trem  Quantidade de viagens a trabalho no ramal

Tempo de viagem a trabalho sem trem Quantidade de viagens a trabalho na regido

Tempo de viagem a trabalho Quantidade de viagens a trabalho na regido

Posse de moto Posse de automovel

Fonte: Elaboragdo propria

Os valores a serem utilizados para expressar cada uma das variaveis na analise dependem
dos dados encontrados pela pesquisa. O significado das varidveis pode ser abrangente e
cada uma delas pode ser expressa por diferentes valores, como por exemplo a variavel
“Utilizag@o do trem na regido”, que pode ser expressa pela quantidade de viagens no trem
diaria ou anualmente, ou a variavel “Malha cicloviaria”, que pode ser expressa pelo
comprimento das ciclovias/ciclofaixas/ciclorrotas no raio de 3 (trés) ou 5 (cinco)

quildmetros de cada estacao.

Devido a isso, para algumas das 37 varidveis, foram encontrados mais de um conjunto de
valores, 0 que resultou em 85 conjuntos de valores (Quadro 5-3), sendo 29 referentes as
variaveis associadas aos padres de mobilidade, 38 referentes as varidveis associadas as
condicBes de acessibilidade e 18 referentes as variaveis associadas as caracteristicas
socioeconémicas. A descricdo de cada conjunto de valor, ano de referéncia e a fonte dos
dados sé@o apresentados no Apéndice A, enquanto os valores encontrados para cada um

deles séo apresentados no Apéndice B.
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Quadro 5-3: Quantidade de conjuntos de valores relacionados para cada variavel

Qnt. de
conjunto
de
valores

Utilizacdo do trem na regido 3
Utilizacdo da bicicleta na regido 2
Utilizacdo da bicicleta no acesso a 6
estacao

Utilizacdo dos demais modos para acesso
a estacdo

Utilizacdo de modos motorizados no
acesso a estacdo

Viagens totais na regido

Utilizacdo de transporte ativos na regido
Tempo de acesso a estacao

Tempo de viagem de trem

Tempo de viagem sem trem

Tempo total de viagem

Tempo de viagem a trabalho de trem
Tempo de viagem a trabalho sem trem
Tempo de viagem a trabalho

Distancia total da viagem

Quantidade de viagens a trabalho na
regido

Quantidade de viagens a trabalho no
ramal

Natureza Fator Variavel

N

Divisdao modal

PADROES DE MOBILIDADE

Caracteristica da viagem

N PRrRPRPRPRRPRPRRRPEREL N

Propdsito da viagem

N

Ambiente

urbano Seguranca Criminalidade

Infraestrutura para pedestres
Infraestrutura viéria para modos
motorizados
lluminacéo viaria
Malha cicloviéria no entorno da esta¢éo
Infraestrutura Malha cicloviéria
Existéncia de paraciclo/bicicletario na
estacdo ou proxima a ela
Estacionamento  Existéncia de paraciclo/bicicletario na

regiao
Operacdo do estacionamento para carro
Diversidade de atividades
Densidade populacional
Sombra
Comunidades e favelas
Renda
Idade
Caracteristicas pessoais Género

Limitacdes fisicas

Escolaridade

Posse de automével

Posse de moto

Circulagdo

P LoD NN D

CONDICOES DE ACESSIBILIDADE

[EY

LY

Ambiente construido

CARACTERISTIC
AS
SOCIOECONOMIC
AS

Posse de veiculos

W WFEFEPFNDNNDOOINDDN

Fonte: Elaboracdo prépria

Nessa etapa, a sele¢do das variaveis ocorre de forma mais intuitiva e conceitual, j& na

etapa seguinte, todos os conjuntos de valor encontrados seréo testados matematicamente
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quanto a aderéncia ao problema. Em razdo disso e devido as incertezas acerca da
confiabilidade dos dados, optou-se por testar todos os 85 conjuntos de valor. A escolha
de um dnico conjunto por variavel pode facilitar e simplificar a préxima etapa e a anlise
em geral, entdo caso as proximas etapas indiquem a necessidade de maior filtragem
conceitual desses dados, sera preciso retornar para a presente etapa e desenvolver outros
parametros de selecdo, o que deve estar a critério do avaliador e dependente da area de

estudo escolhida.

Outra recomendacéo se refere a utilizacdo de dados com anos de referéncia iguais ou
aproximados, ja que quando distintos, o ano de referéncia pode ser responsavel por gerar
inconsisténcias no resultado da analise. No caso aqui analisado, 0s conjuntos de valores
associados a varidvel dependente correspondem ao ano de 2011, enquanto outras
varidveis correspondem aos anos de 2017 e 2018, como por exemplo, a variavel
“Criminalidade”. A analise da influéncia da criminalidade referente a 2017 sobre a
utilizacdo na bicicleta em 2011 pode prejudicar o resultado do procedimento. Devido a
dificuldade de acesso a dados sobre os sistemas de transportes no municipio do Rio de
Janeiro e a falta de confiabilidade dos poucos disponiveis, optou-se por seguir o
procedimento com esses dados, considerando criticamente essa questao nos resultados da

analise.

5.3 DEFINICAO E APLICACAO DA TECNICA DE ANALISE

Como anteriormente especificado, a técnica escolhida para avaliacdo das variaveis
independentes quanto a correlacdo com a variavel dependente, foi a correlacdo linear. Tal
escolha é justificada pela natureza exploratéria dessa aplicacdo, bem como por esta ser
uma técnica de andlise simples, de menor complexidade, mas interessante para investigar
como variaveis se relacionam (ver subitem 2.3.2), ainda que se sinta a necessidade de
posterior aplicagdo em técnica de analise mais sofisticada, como as regressdes logistica
binaria, binomial negativa, de Poisson, modelos de escolha modal, Analise Envoltéria de

Dados ou qualquer outra ferramenta de interesse, desde que se justifique a escolha.

A matriz de correlagéo foi gerada pelo software Microsoft Excel™.
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5.3.1 Matriz de correlacdo

Os coeficientes de correlacdo, que compdem a matriz, sdo capazes de verificar se a
variagdo da variavel dependente “Utilizacdo da bicicleta no acesso a estagdo” se relaciona

matematicamente com as demais.

Os parametros de interpretacdo do coeficiente de correlacdo apresentados anteriormente
(Quadro 2-2) séo utilizados para verificar as variaveis que apresentam maior correlagdo
com a variavel dependente, mas também as que apresentam menor correlacdo. Como
discutido nos capitulos anteriores, a literatura ja verificou a relacdo, pelo menos teorica,
das variaveis, que serdo testadas aqui, com o uso da bicicleta como meio de acesso as
estacOes de trem. Portanto, ainda que se espere uma maior correlagcdo entre algumas
variaveis, pela teoria, ndo se espera correlacdo fraca entre nenhuma combinagdo, a nao
ser aquelas as quais a correlacdo fraca possa ser explicada por alguma inconsisténcia de

significado no levantamento do dado.

Além disso, o coeficiente funciona aqui como um parametro de hierarquizacao entre as
variaveis que apresentam maior correlacdo e ajudam a organizar a exposicao os dados, ja

que sdo muitas combinacdes de variaveis a serem avaliadas nessa etapa.

A busca de dados resultou em seis conjuntos de valores capazes de representar a variavel
“Utiliza¢do da bicicleta no acesso a estagdo” (Quadro 5-4). Diante das incertezas quanto
a confiabilidade dos dados, optou-se por testar a correlacdo dos seis conjuntos.
Dependendo dos resultados encontrados, essa decisdo pode ou ndo acarretar nova selecao.
Como anteriormente citado, as informacdes (descricdo, ano de referéncia e fonte de
dados) de todas as variaveis estdo expostas no Apéndice A. A descricdo de algumas das
variaveis apresenta uma ponderacao, o que significa que um valor foi dividido pelo outro,
ou seja, a variavel “Quantidade diaria de viagens de acesso a estacdo com bicicleta
ponderada pela quantidade didria de viagens de trem” apresenta um valor obtido através

da divisdo entre “quantidade didria de viagens de acesso a estagdo com bicicleta” e a

“quantidade diaria de viagens de trem”.

Quadro 5-4: Conjuntos de valores testados para “Utilizagdo da bicicleta no acesso a estagdo”
ID Descricdo

v07  Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo com bicicleta (dados de 2011)
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Quantidade diaria de viagens de acesso a estacdo com bicicleta ponderada pela quantidade
diéria de viagens de trem (dados de 2011)

v09  Quantidade anual de viagens de acesso a estagcdo com bicicleta (dados de 2018)

Quantidade anual de viagens de acesso a estacdo com bicicleta ponderada pela quantidade
anual de viagens de trem (dados de 2011/2018)

vll  Quantidade anual de viagens de acesso a estagcdo com bicicleta (dados de 2011)
Quantidade anual de viagens de acesso a estacdo com bicicleta ponderada pela quantidade
anual de viagens de trem (dados de 2011)

Fonte: Elaboracéo prépria

v08

v10

v12

Foram testadas as correlagdes entre esses seis valores e todas as demais 79 variaveis. A
fim de melhor organizar a apresentacao dos resultados, dividiu-se o item em trés subitens.
No primeiro e no segundo, sdo discutidos os resultados encontrados para as correlacfes
entre os seis conjuntos de valores apresentados no Quadro 5-4 e as variaveis associadas
as, respectivamente, condi¢des de acessibilidade e caracteristicas socioeconémicas. Por
ultimo, sdo apresentados os resultados para as variaveis associadas aos padrdes de
mobilidade, ja que pretende-se elaborar conclusdes a partir desses resultados juntamente
com os resultado obtidos para as demais varidveis (condicdes de acessibilidade e

caracteristicas socioecondmicas).

O que justifica essa segregacao dos resultados é a relacdo, também discutida nos capitulos
anteriores, que descreve que os padrdes de mobilidade praticados por uma populagéo séo
fruto das caracteristicas socioecondmicas e condicGes de acessibilidade que representam
esse grupo de pessoas e o local que elas habitam (ver Figura 2-1). As condi¢des de
acessibilidade de uma regido representam, entre essas trés naturezas, 0s Unicos atributos
que podem ser interferidos diretamente por politicas publicas, isto é, aqueles que podem

ser propriamente alterados.

Optou-se por apresentar nas secdes que se seguem as relacdes calculadas, as quais
mostraram maior relevancia. Entretanto, estas e todas as demais correlagdes estimadas

pela matriz de correlacdo, podem ser encontradas no Apéndice C.
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5.3.1.1 Variaveis associadas as condictes de acessibilidade

Para as variaveis associadas as condicOes de acessibilidade, foram testadas as correlacfes
entre os 38 conjuntos de valores de referéncia e os seis conjuntos referentes a variavel

dependente, o que resultou em 228 combinagdes testadas.

Dessas, nenhuma combinacéo resultou em correlagdo muito forte (coeficiente acima de

+0,9) e nove combinacdes apresentaram correlagdes fortes (seis) ou moderadas (trés).

Todas as seis correlacdes fortes sdo associadas ao fator “Infraestrutura/Estacionamento”
e as variaveis que expressam a existéncia de bicicletarios a 500 metros ou a 1 km da
estacdo ferrovidria. Duas delas sdo apresentadas no Quadro 5-5. As demais estdo

relacionadas na Tabela A, no Apéndice C.

Quadro 5-5: Principais correlacdes fortes (entre £0,7 e +0,9) para a variavel “Utilizagdo da bicicleta no
acesso a estacdo” e variaveis associadas as condigdes de acessibilidade

ID ID Coeficiente

1~r3 * * 13 *
VD* VI* Descrigdo da V.1. de correlagio Fator da V.. Variavel da V..
V09 vd5 Quantidade de bicicletarios 0874 Infraestrutura/ Existéncia de paraciclo/
a1 km da estacdo ' Estacionamento bicicletario na regiéo
. S Existéncia de paraciclo/
Vo9 vaa Quantidade de bicicletarios 0,808 Infraestrutura/ bicicletario na estagéo ou

a 500 metros da estacdo Estacionamento

préxima a ela

Fonte: Elaboracéo prépria
*V.D. = variavel dependente; V.l. = varidvel independente

Aa variaveis relacionadas a existéncia de estacionamentos para bicicleta proximos a
estacdo € a varidvel mais citada pela literatura consultada (ver Quadro 3-3). Portanto, tal
desempenho confirma tendéncias ja esperadas e corrobora com o conhecimento tedrico

acerca do tema.

Destaca-se 0 fato de que também foi testada a correlacdo para a quantidade de
bicicletarios a 5 km da estacdo e que, para esta, encontrou-se correlacdo muito fraca, o
que reforca, assim como esperado, a importancia da proximidade de estruturas de
estacionamento, desejavelmente até 1 km de distancia, segundo os resultados

encontrados, similarmente aos da revisdo bibliografica.

Das trés correlacbes moderadas, todas foram positivas e relacionadas a malha cicloviaria

no entorno da estagdo, também a uma distancia de até 1 km (Tabela B, no Apéndice C).
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No Quadro 5-6 apresenta-se como exemplo a combinacdo que apresentou o maior fator

de correlacéo.

Quadro 5-6: Principais correlagdes moderadas (entre 0,5 e +£0,7) para a variavel “Utilizagdo da bicicleta
no acesso a estacdo” e variaveis associadas aos padrdes de mobilidade

D D Coeficiente

VD* VI* Descrigdo da V.I.* de Fator da V.I.* Variavel da V.1.*
T v correlacdo
vi2 V40 Malha cicloviaria no raio de 1 km da 0.687 Infraestrutura/  Malha cicloviaria no

estacdo (m) Circulagdo entorno da estacdo

Fonte: Elaboracéo prépria
*V.D. = variavel dependente; V.l. = variavel independente

Conceitualmente, espera-se que a presenca de ciclovias (e suas variagdes) tenha grande
relevancia na promocdo do uso da bicicleta. Essa variavel foi citada por parte da
bibliografia consultada, mas na metade da frequéncia observada para variaveis
relacionadas as estruturas de estacionamento. Isso pode se dever ao fato de que ciclistas
podem pedalar fora dessas vias segregadas, ou seja, a presenca delas ndo é estritamente
necessaria para que haja deslocamento por bicicleta, apesar de que a seguranca atrelada a
essas vias seja relevante para atratividade desse modo. Esse pode ter sido 0 motivo pelo
qual tal variavel apresentou correlacdo menor que as anteriores, apesar do valor se

aproximar de +0,7.

Destaca-se também o fato de que a malha cicloviaria nos raios de trés e cinco quilémetros
da estacdo também foi testada, gerando correlagcbes muito fracas, o que, novamente,

reforca a importancia da proximidade dessas estruturas as estacdes ferroviarias.

Correlagdes fracas foram encontradas para 24 combinacdes de valores (Tabela C, no
Apéndice C), sendo sete associadas ao fator “Infraestrutura/Circulagdo” e 17 ao fator

“Ambiente construido”. Destacam-se 0s principais resultados no Quadro 5-7.

Quadro 5-7: Principais correlacdes fracas (entre +0,3 e +0,5) para a variavel “Utiliza¢ao da bicicleta no
acesso a estagdo” e variaveis associadas as condicoes de acessibilidade
Coeficiente

ID ID . - - Variavel da
VD* VI|* Descricao da V.I. de i Fator da V.I. \ |*
correlacdo
Vil v54 Med|§ de domicilios no raio de 5 km da -0,500 Ambiente construido DenS|da_de
estacédo populacional
Quantidade de estabelecimentos e
equipamentos puabicos no raio de 5 km da Diversidade

v09 v48 estacdo (academias, cursos de danca, bares, -0,429 Ambiente construido
restaurantes, comércios, estabelecimentos
bancarios, clinicas de estética, barbeiros,

de atividades
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salGes, farméacias, industrias, oficinas,
borracharias e postos)
Quantidade de domicilios onde existe

calgada no raio de 3 km da estagdo . Infraestrutura
v07  v35 - - -0,348 Infraestrutura/Circulacdo para
ponderada pela quantidade de domicilios edestres
(x1.000) p
Quantidade de domicilios onde existe
v07  v39 Hluminagao no raio de_ 8 km da estagao -0,338 Infraestrutura/Circulago ”.“,”?'”a‘?”
ponderada pela quantidade de domicilios viaria

(x1.000)
Fonte: Elaboragao propria
*V.D. = variavel dependente; V.I. = varidvel independente

As correlagdes negativas encontradas para as Vvariaveis associadas ao fator
“Infraestrutura/Circulagdo” (“Infraestrutura para pedestres” ¢ “Iluminagdo viaria”

ainda que representem atributos de menor relevancia como a malha cicloviaria e a as
estruturas de estacionamento -, ndo eram esperadas, pois sdo atributos que,
conceitualmente, promovem modos ativos. Apesar disso, elas ndo estdo diretamente
atreladas ao uso da bicicleta, isto é, ndo é necesséario que elas ocorram para que 0S

individuos pedalem, por isso, a correlagdo positiva, ainda que esperada, ndo € garantida.

A variavel “Densidade populacional” foi testada sem que se esperasse um resultado
especifico. Como explicitado no subitem 3.2.4, a relagdo entre essa varidvel com o0 uso
da bicicleta ndo é clara, pois depende de outros atributos. Como a correlacdo encontrada
é negativa, pode-se dizer que esse comportamento se adequa a corrente que defende que
as alternativas de transporte, disponiveis em regides com alta densidade populacional,

competem com a bicicleta, desfavorecendo seu uso.

Ja a diversidade de atividades é relacionada (ver subitem 3.2.4) a atratividade de modos
ativos no geral, isto é, essa variavel tem potencial para promover tanto o deslocamento a
pé, quanto o de bicicleta, mas ndo necessariamente os dois simultaneamente. Por isso,

ndo € garantida a obtencdo de correlagcGes nem fortes, nem positivas.

Correlagbes muito fracas foram obtidas para a maior parte das variaveis associadas as
condicdes de acessibilidade (Tabela D, no Apéndice C). Foram 195 combinacgdes das 228
testadas. Todas as 24 combinagdes referentes ao fator “Ambiente urbano/Seguranca”
encontram-se nesse grupo. Destaca-se o desempenho de algumas das combinagdes
(Quadro 5-8).
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Para algumas variaveis contidas nesse grupo foram encontrados coeficientes de

correlacdo mais elevados, portanto sdo aqui desconsiderados.

Quadro 5-8: Principais correlagdes muito fracas (entre O e £0,3) para a variavel “Utilizagido da bicicleta
no acesso a estacdo” e varidveis associadas as condi¢des de acessibilidade
Coeficiente

Vlg - VHID* Descrigdo da V.I.* de Fator da V.I.* Var\'/a\llil da
T v correlacdo -
vi0  v32 Roubp/Furto de bicicleta no raio de 5 km da 0,275 Ambiente Criminalidade
estacdo urbano/Seguranga
Infraestrutura
Quantidade de domicilios onde existe ) . ~ Viaria para
Vo7 v36 pavimentacdo no raio de 3 km da estacdo 0,251 Infraestrutura/Circulagdo modos

motorizados

Diante do contexto de inseguranca publica existente no municipio do Rio de Janeiro, em
particular nas areas periféricas, o resultado encontrado para as variaveis relacionadas a
criminalidade ndo era esperado. Uma explicacdo para tal desempenho se refere aos dados
utilizados. O georreferenciamento dos boletins de ocorréncia € disposto, ndo no local do
delito, mas na delegacia de politica onde o boletim é emitido. Ainda que comumente a
ocorréncia tenha acontecido na regido proxima a delegacia, essa questdo pode gerar

inconsisténcia nos resultados.

Ainda que muito fraca, a caracteristica negativa da correlacdo para a variavel
“Infraestrutura viaria para modos motorizados” faz sentido no contexto analisado, ja que
reforca que medidas de incentivo aos modos motorizados (nesse caso, a pavimentacao

das ruas) desincentivam o transporte ativo.

5.3.1.2 Variaveis associadas as caracteristicas socioecondmicas

A menor quantidade de conjuntos de valores referentes as varidveis de caracteristicas
socioecondmicas produziu um total de 108 combinagdes a serem avaliadas, a menor
quantidade entre as trés naturezas. Foram 18 conjuntos de valores combinados com 0s

seis referentes a variavel dependente.

N&o foram encontradas correla¢fes muito fortes, fortes e nem moderadas para as variaveis

associadas as caracteristicas socioecondmicas, 0 que pode ser consequéncia da
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confiabilidade dos dados. Como discutido nos Capitulos 2 e 3, tal resultado nédo era
esperado. Ainda que as condi¢bes de acessibilidade sejam mais consideradas pelos
trabalhos selecionados (ver Quadro 3-3), as caracteristicas socioeconémicas também

apresentam relevancia.

Das 108, 18 combinac6es apresentaram correlacfes fracas (Tabela E, no Apéndice C),
sendo 16 delas relacionadas ao fator “Posse de veiculo” e duas as “Caracteristicas
pessoais”. Tal diferenca é ainda menos esperada, visto que o fator “Posse de veiculo”
sequer foi citado pelos estudos revistos (ver Quadro 3-2). Destacam-se o0s resultados
apresentados no Quadro 5-9.

Quadro 5-9: Principais correlacdes fracas (entre 0,3 e +£0,5) para a variavel “Utiliza¢do da bicicleta no

acesso a estagdo” e variaveis associadas as caracteristicas socioeconémicas
ID ID Coeficiente Variavel da

103 * *
VD* V|* Descrigdo da V.I. de correlacio Fator da V.I. V|*
v07 v84 M_edla da posse de mgto por domicilio no -0,384 Posse de veiculo  Posse de moto
raio de 3 km da estacédo
Média da posse de moto por domicilio no .
v10 v85 raio de 1 km da estacio 0,356 Posse de veiculo  Posse de moto
V07 V77 Média da proporgéo de mulheres no raio 0,352 Caracteristicas Género
de 3 km da estagdo (x100) pessoais
v10 v82 Med!a,qa posse.de automovel por ~ 0,339 Posse de veiculo Posse (,je
domicilio no raio de 1 km da estacdo automovel

Média de deficientes mentais e/ou com

v09 v78  algum grau de deficiéncia fisica no raio -0,314 Caracteristicas  Limitacdes

de 3 km da estagéo pessoais Fisicas
Vo7 val Med_la'o!a posse de automdvel por i 10,303 Posse de velculo Posse f}'e
domicilio no raio de 3 km da estacdo automével

Fonte: Elaboracéo prépria
*V.D. = variavel dependente; V.l. = varidvel independente

Observa-se que correlacdes positivas foram encontradas para 0s conjuntos que se referem
a posse de automdvel e moto no raio de 1 km das estacdes e negativas para os demais
raios, 0 que pode ser um resultado esperado. Mesmo que as residéncias no entorno das
estacdes possuam quantidade elevada de veiculos, ainda assim a bicicleta é utilizada para
acesso, pois as distancias sdo menores. Residéncias mais distantes das estacdes, a maior
posse de veiculo mostra que os individuos utilizam mais o automdvel para se locomover

e, consequentemente, menos a bicicleta.

Quanto as caracteristicas pessoais, a correlacdo positiva encontrada para variavel
“Limitagdo fisica” ¢ esperada, enquanto a negativa para a variavel “Geénero” pode
demonstrar uma maior disposi¢ao de mulheres em utilizar a bicicleta em comparacgéo aos
homens.
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Foram 90 combinacbes consideradas muito fracas para as caracteristicas
socioeconémicas (Tabela F, no Apéndice C). Todas as variaveis associadas aos fatores
“Idade”, “Renda” e “Escolaridade”, apesar das duas primeiras serem das mais citadas na

revisdo (Quadro 3.3). Destacam-se as apresentadas no Quadro 5-10.

Quadro 5-10: Principais correlagdes muito fracas (entre 0 e £0,3) para a variavel “Utiliza¢do da bicicleta
no acesso a estagdo” e variaveis associadas as caracteristicas socioecondmicas
Coeficiente

ID ID _— - » Variavel
VD* VI* Descricéo da V.I. de i Fator da V.I. da V. 1*
correlacdo
Vo7 V75 Média da proporgéo de moradores com idade maior 0,290 Caracterls_tlcas Idade
que 50 anos no raio de 3 km da estacdo (x100) pessoais
V07 V74 Média da proporcao de moradore~s com idade entre 1 e 0234 Caracterls_tlcas ldade
30 anos no raio de 3 km da estacéo (x100) pessoais
v12 v71 Média da proporcdo de domicilios das classes D e E -0,036 Carr;s\::;rjlasitslcas Renda
vll v70 Meédia da proporcéo de domicilios das classes A e B 0,036 Car[;s\gggglasitslcas Renda
Meédia da proporcédo de domicilios com renda de mais ) Caracteristicas
V08 V73 de 5 SM* no raio de 3 km entorno da estacdo (x100) 0,018 pessoais Renda

Fonte: Elaboracgdo propria
*V.D. = variavel dependente; V.l. = varidvel independente

Ainda gue baixas, observa-se que o conjunto usado para representar a variavel “Idade”, o
qual se refere a individuos com mais de 50 anos, apresentou correlacdo positiva, enquanto

0s que se referem a individuos de até 30 anos se mostrou negativa, 0 que nao € esperado.

As mais baixas correlagdes encontradas para as caracteristicas socioecondmicas sao
relacionadas a renda, o que dificulta entender a influéncia desta varidvel no uso da
bicicleta integrada ao trem, em uma area cuja populacdo tem predominantemente baixo

poder aquisitivo.

5.3.1.3 Variaveis associadas aos padrdes de mobilidade

Dos 29 conjuntos de valores associados as variaveis de padrdo de mobilidade, seis
representam a varidavel dependente “Utilizagdo da bicicleta no acesso a estacdo”.
Portando, testou-se a correlagdo entre esses seis e 0s demais 23, isto é, desconsiderou-se
a correlacdo desses seis conjuntos entre si, 0 que gerou um total de 138 combinacdes

avaliadas.
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Entre as trés naturezas, as variaveis associadas aos padrdes de mobilidade apresentaram
os maiores coeficientes de correlacdo. Apenas para elas encontraram-se coeficientes
maiores que +0,9, o que caracteriza correlagdes muito fortes (Tabela G, no Apéndice C).
De maneira geral, tal correlacdo mais alta ja era esperada pela relagdo entre algumas das
varidveis dessa natureza, pouco contribuindo na melhor compreensdo do problema de
pesquisa. Por exemplo, espera-se que sejam realizadas mais viagens de bicicleta para
acesso nas regides que apresentem mais viagens de trem. Além disso, os dados utilizados
para representar essas varidveis foram obtidos nas mesmas fontes de dados, o que gera
maior compatibilidade entre eles.

Coeficientes entre 0,7 e 0,9 foram encontrados para 17 combinacGes de variaveis
associadas aos padrdes de mobilidade, todas positivas e relacionadas ao fator “Divisdo
modal” (Tabela H, no Apéndice C). Destaca-se a de melhor desempenho apresentada no
Quadro 5-11, na qual verifica-se que a taxa de utilizacdo do trem (e consequentemente de
atratividade aos demais modais) por parte da populacdo € similar nas estacdes periféricas
que compBem a area de estudo. O que pode refletir um padrdo de viagens comum na area

pesquisada menos aderente as especificidades de cada local.

Quadro 5-11: Principais correlagdes fortes (entre +0,7 e +£0,9) para a variavel “Utilizagdo da bicicleta no
acesso a estagdo” e variaveis associadas aos padrdes de mobilidade
Coeficiente
Vlg - VHID* Descricdo da V.1.* de Fator da Variavel da V.1.*

x V.1.*
correlacdo

Diviséo Utilizacdo do trem na

v07 v03 Quantidade anual de viagens de trem (x1.000) 0,835 ix
modal regido

Fonte: Elaboracéo prépria
*V.D. = variavel dependente; V.l. = varidvel independente

Para coeficientes entre £0,5 e +0,7, encontraram-se sete combinagbes (Tabela I, no
Apéndice C), sendo quatro relacionadas ao fator “Divisdo modal” e trés (todas negativas)
a “Caracteristica da viagem”. Como as variaveis associadas ao fator “Divisdo modal” ja
encontraram coeficientes de correlagdo mais elevados, destacam-se no Quadro 5-12,

apenas a variavel vinculada a “Caracteristica da viagem”.

Quadro 5-12: Principais correlagdes moderadas (entre +0,5 e +£0,7) para a variavel “Utilizagdo da bicicleta
no acesso a estacdo” e variaveis associadas aos padrdes de mobilidade

ID ID - x * Coeficiente Fator da i *
V.D* V.I* Descrigéo da V.. de comelacio VL* Variavel da V.I.
vio  v20 Média dos tempos de viagem pelos demais 0521 Caracteristica Tempo de viagem

modos (min) daviagem  sem trem
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ID ID Coeficiente Fator da

Descrigdo da V.I.* Variavel da V.1.*

V.D.* V.I.* de correlacédo V.1.*
Vo8 v20 Média dos_ tempos de viagem pelos demais 0514 Caract_erlstlca Tempo de viagem
modos (min) daviagem  sem trem
vi2  v20 Média dos_ tempos de viagem pelos demais 0514 Caract_erlstlca Tempo de viagem
modos (min) daviagem  sem trem

Fonte: Elaboragao propria
*V.D. = variavel dependente; V.l. = varidvel independente

O resultado apresentado para a variavel “Tempo de viagem sem trem” significa que foram
identificadas mais viagens de acesso a estacdo em locais, onde o tempo de deslocamentos
produzido nas viagens por outros modos motorizados de transporte (6nibus e automovel)
é menor em relacdo as demais localidades de influéncia das esta¢fes. Tal comportamento
é interessante, pois pode estar relacionado a regides com menos congestionamento ou
deslocamentos mais curtos. As duas situacOes estdo de acordo com o que € tratado pela

literatura como cenarios atrativos ao uso da bicicleta.

Correlacdes fracas foram encontradas para 21 conjuntos relacionados as variaveis de
padrdo de mobilidade (Tabela J, no Apéndice C), todos associados aos fatores
“Caracteristica da viagem” e “Proposito da viagem”. Destacam-se 0s apresentados no
Quadro 5-13.

Quadro 5-13: Correlagdes fracas (entre +0,3 e +£0,5) para a variavel “Utilizagdo da bicicleta no acesso a
estacdo” e variaveis associadas aos padrdes de mobilidade

D D Coeficiente
VD* V|* Descricdo da V.1.* de Fatorda V.I.*  Variavel da V.l.*
T " correlacdo
vio  v2l Média dos_ tempos de viagem por todos 0s 20,490 Caract_erlstlca T_empo total de
modos (min) daviagem  viagem
Vo9 v22 Me_dla dos tempos de viagem a trabalho no trem 0,449 Caract_erlstlca Tempo de viagem a
(min) da viagem trabalho de trem
vi2  vi8 Me_dla dos tempos de caminhada até estacdo -0.387 Caract_erlstlca Tem;zo de acesso a
(min) daviagem  estacdo
Quantidade de viagens diérias a trabalho Prondsito da Quantidade de
v08 v27 ponderada pela quantidade total de viagens -0,383 P viagens a trabalho
viagem x
(x100) na regido
Quantidade de viagens de trem a trabalho Prondsito da Quantidade de
v10 v29 ponderada pela quantidade total de viagens -0,317 P viagens a trabalho
viagem
(x100) no ramal

Fonte: Elaboragao propria
*V.D. = variavel dependente; V.l. = variavel independente
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A maior parte das variaveis estd relacionada ao tempo, tanto de viagem no modo

principal, quanto de acesso, todas com sinal negativo.

A correlagdo negativa apresentada para a varidvel “Tempo total de viagem” concorda
com o que foi estudado nos capitulos anteriores, pois pode ser explicada pelo fato de que
quanto maior o tempo de viagem no modo principal (inclusive no trem), menos disposi¢éo

o individuo tem para pedalar até a estacao.

Quando observada exclusivamente a viagem a trabalho, a correlacéo positiva obtida para
a variavel “Tempo de viagem a trabalho de trem” significa que esta¢cdes que produzem
viagens ao trabalho mais demoradas, sdo também as que atraem mais viagens de bicicleta.
Isso pode indicar uma disposicdo dos usuarios das estacbes mais periféricas (que
produzem maior tempo de viagem), que se deslocam com esse propdsito, em pedalar até
a estacdo, 0 que pode ser visto como uma possibilidade de incentivo para a bicicleta.
Inclusive porque, a correlagdo negativa encontrada para “Quantidade de viagens a
trabalho na regido e no ramal” pode indicar que tais individuos ndo estao pedalando para

acessar as esta(;(")es.

A correlagdo negativa para a “Tempo de acesso a estacdo” significa que nas regides onde
se demora mais para caminhar até a estacdo, acessa-se menos a estacdo com a bicicleta.
Deslocamentos a pé mais demorados podem estar relacionados a origens mais distantes
ou caracteristicas do ambiente construido menos atrativas para caminhada. Ambos 0s
casos sdo tidos também como barreiras para o uso da bicicleta. Além disso, esse cenario
indica uma oportunidade potencial para a bicicleta, que representa uma alternativa
atraente entre as demais possibilidades de modos quando o deslocamento a pé é mais
demorado. Quanto mais sustentavel for o contexto de mobilidade, mais espera-se que essa

correlagéo seja positiva.

A Tabela K (no Apéndice C) apresenta as 90 correlagdes muito fracas encontradas para
as combinacdes testadas de variaveis associadas aos padrGes de mobilidade. Como
explicado anteriormente (ver Quadro 5-3), mais de um conjunto de valores foi testado
para cada variavel. Devido a isso, a elevada quantidade de conjuntos com a correlacdo

apresentada ndo é necessariamente negativa. Para a maior parte das varidveis citadas na
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Tabela K (no Apéndice C), foram encontrados outros conjuntos de valores com

correlagcdes mais fortes. Destaca-se o resultado apresentado no Quadro 5-14.

Quadro 5-14: Principais correlagdes muito fracas (entre 0 e £0,3) para a variavel “Utilizagdo da bicicleta
no acesso a estacdo” e variaveis associadas aos padrdes de mobilidade

D D Coeficiente

VD* VI* Descricdo da V.I.* de Fator da V.I.* Variavel da V.1.*
" = correlacio
V09 V25 Distancia entre a estacdo e a Estacdo Central 0,232 Caracteristica da  Distancia total da

do Brasil (m) viagem viagem

Fonte: Elaboracéo prépria
*V.D. = variavel dependente; V.l. = varidvel independente

Mesmo que muito fraca, a correlagdo positiva encontrada para a variavel “Distancia total”
mostra que a utilizacdo da bicicleta pode ser maior para 0 acesso as estacBes mais
distantes da estacdo Central do Brasil - localizada no centro econdmico da cidade, onde
estdo localizados grande parte dos empregos -, isto é, as estacbes mais espacialmente
segregadas. Viagens de distancias maiores sdo naturalmente mais cansativas e menos
confortaveis, por isso, se a bicicleta é capaz de elevar a qualidade dos acessos, nessas
localidades, essa capacidade se potencializa.

Para algumas combinagdes, a varidavel “Utilizacdo da bicicleta na regido” apresentou
correlacdo, além de muito fraca, negativa. Esse resultado é inesperado, pois regides que
apresentem elevada geracdo de viagens de bicicleta para uso geral, deveriam apresentar
uso elevado também para o acesso ao trem. Tal desempenho pode mostrar que as
condicdes de acessibilidade as estacGes, como previsto, diminuem a atratividade desse

modo para acessos com bicicleta.

No intuito de investigar a relacdo entre a variavel dependente e as demais, elaborou-se 0s
graficos de dispersdo que correlacionam a variavel referente ao uso da bicicleta para
acesso as estagbes com as varidveis que apresentaram fator de correlagdo acima de

moderado.

Nesse caso entdo, sdo consideradas apenas as variaveis “Existéncia de paraciclo/
bicicletario na regido” (Quadro 5-5) e “Malha cicloviaria no entorno da estagao” (Quadro

5-6), ja que todas as demais apresentaram correlacfes fracas ou muito fracas. Como
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consequéncia disso, o grafico de dispersdo nao seria capaz de produzir informacdes

relevantes para a analise.

A variavel “Existéncia de paraciclo/ bicicletario na regido” € representada por dois
conjuntos de valores: v45 (Quantidade de bicicletarios a 1 km da estacdo) e v44
(Quantidade de bicicletarios a 500 metros da estacdo), enquanto a variavel “Malha
cicloviaria no entorno da estagdo” é representada pelo conjunto de valor v40 (Malha

cicloviaria no raio de 1 km da estagéo).

O primeiro passo é produzir entdo o grafico de dispersdo referente ao uso do trem
referenciado a partir do uso da bicicleta para acesso as estacfes (Figura 5-8). O conjunto
de dados vO7 (Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo com bicicleta) e v03
(Utilizacdo do trem na regido) foram utilizados na construcdo do grafico por apresentarem
maior correlacdo entre todas as possibilidades de combinacéo (Tabela H, no Apéndice C)

para variaveis desse tipo.

Observa-se que as esta¢bes Santa Cruz, Bangu, Realengo, Inhoaiba, Padre Miguel e
Guilherme da Silveira apresentam desempenho acima da linha de tendéncia do grafico, o
que significa que dentre as demais, séo realizadas mais viagens de bicicleta por viagem
de trem realizadas nessas estacoes.

Desconsiderando as estacdes que ndo apresentam nenhuma viagem de bicicleta (Vila
Militar, Benjamin do Monte e Cosmos), as esta¢cdes Campo Grande, Paciéncia, Augusto
Vasconcelos, Magalhdes Bastos, Senador Camara, Santissimo e Tancredo Neves

apresentam desempenho abaixo da linha de tendéncia do gréafico.
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Figura 5-8: Grafico de dispersdo entre a variavel dependente “Utilizacdo da bicicleta no acesso a estagdo”

e “Utilizagéo do trem na regido”. Fonte: Elaboracgéo prépria

Os trés gréficos de dispersdo referente as combinagdes citadas sdo apresentados nas
Figura 5-9, Figura 5-10 e Figura 5-11. A partir deles e relacionando com o desempenho
exposto na Figura 5-8, observa-se que as estacdes Santa Cruz, Bangu e Inhoaiba
apresentaram desempenho acima da linha de tendéncia nessas, que sdo as correlagdes

mais fortes encontradas pela matriz.

As estacBes que ndo aparecem nos resultados dos graficos apresentam uma das duas
variaveis zeradas e, por isso, ndo foram incluidas para ndo prejudicar a visualizagdo dos
resultados. Além disso, destaca-se que os dois primeiros graficos se referem ao mesmo
atributo de acessibilidade: bicicletario até 1 km (v45) e 500 m da estacdo (v44)
respectivamente. Por isso, os resultados apresentados por cada um deles ndo diferem

consideravelmente entre si.

A estacdo Tancredo Neves apresenta desempenho acima da linha de tendéncia para v45
e v44 e abaixo para viagens de acesso com bicicleta, mas isso pode ser explicado pela
dimensdo dos valores atribuidos a essa estacdo, consideravelmente inferior aos das

demais estacOes, o que deve produzir resultados inconsistentes.
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A estacdo Guilherme da Silveira, que apresenta desempenho acima da linha de tendéncia
na Figura 5-8, ndo aparece no grafico de v44 e apresenta desempenho préximo a linha de
tendéncia nos demais graficos. Como o gréfico referente a v44 tem praticamente 0 mesmo
significado que v45, mudando apenas a proximidade do estacionamento, pode-se dizer
que o0 bom desempenho dessa estacdo esta atrelado ao bom desempenho para as duas

variaveis de acessibilidade.

A estacdo Realengo ndo apresentou valor para v40, o que pode mostrar que o desempenho
acima da linha de tendéncia na Figura 5-8 tem relacdo com o desempenho de v44 e v45
e das demais variaveis consideradas na analise, mas que apresentaram correlacfes abaixo
de moderadas, o que faz sentido inclusive pois seu desempenho se apresenta pouco acima
da linha de tendéncia.

Ja a estacdo Padre Miguel ndo apresentou valor para nenhum dos trés conjuntos
analisados. Isso pode significar que o desempenho acima da linha de tendéncia
demonstrado na Figura 5-8 esta relacionado ao desempenho das variaveis com menor

correlacdo com o problema de pesquisa.
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Figura 5-9: Gréfico de dispersao a partir da relagéo entre uso da bicicleta como modo de acesso € a
quantidade de bicicletarios até 1km da estacdo. Fonte: Elaboracéo propria.

103



16 Santa Cruz
3 ..
2 14 ® Bangu e
B w2 e
VS R RO
T
sSR8w 8 e ® C. Grande
e W o
SeE 6 e
o838 e
=7 4 e
IE .-Pacjéncia
< o 2 e ® @ |nhoaiba
= T " Sy Realengo
2 o ® T.Newst g
< 0" 10 20 30 40 50 60 70 80

v09 (Quantidade anual de viagens de acesso a estacdo com bicicleta, em 2011)

Figura 5-10: Gréfico de dispersdo a partir da relacéo entre uso da bicicleta como modo de acesso e a
quantidade de bicicletéarios até 500m da estagdo. Fonte: Elaboracéo propria.
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Figura 5-11: Gréfico de dispersédo a partir da relagdo entre uso da bicicleta como modo de acesso e a
malha cicloviéria até 1km da estacdo. Fonte: Elaboracdo prépria.

54 ANALISE DOS RESULTADOS: SATISFATORIOS? A SINTESE DA
ANALISE DE CORRELACAO

A quarta etapa do procedimento se refere a investigacdo dos resultados obtidos pela
técnica de andlise utilizada e que foram apresentadas no item anterior. Sendo assim, no
presente item é desenvolvida uma sintese dos principais resultados e conclusdes que

podem ser obtidos a partir da analise desenvolvida.

Uma sintese dos resultados € apropriada também porque a aplicacdo da técnica de

correlagdo utilizou uma quantidade significativa de variaveis, o que produziu muitos
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resultados. Destaca-se que a quantidade de variaveis ndo deve ser um obstaculo, pelo
contrario, quanto mais informacdes, mais completa pode ser a analise, 0 que se torna
ainda mais importante diante da complexidade do tema. Até por isto, é fundamental que
tais varidveis sejam organizadas e estruturadas em camadas — como “naturezas”,
“fatores”, “variaveis” e “dados” — permitindo entender o papel de cada variavel no quadro

de relacdes e realizar a analise dos dados que a representam.

Devido & baixa confiabilidade dos dados (como citado anteriormente, ver subitem 5.2),
para algumas variaveis foram utilizados mais de um conjunto de dados correspondentes.
A utilizacdo de apenas um conjunto de dados por variavel facilita a aplicacdo de qualquer
técnica de andlise, mas na etapa de levantamento de dados ndo foi possivel selecionar
apenas um. O uso da técnica de correlacdo é recomendado inclusive para realizar a
filtragem desses dados, selecionando os mais aderentes, antes de aplicar técnica de analise

mais complexa, caso se justifique.

O procedimento aplicado no presente trabalho, como ja citado, baseou-se na analise da
correlagdo linear entre a variavel dependente “Utilizagdo da bicicleta no acesso as
estacdes” e as variaveis independentes selecionadas. Os resultados obtidos a partir dessa
técnica sdo considerados satisfatorios, pois foram identificadas variaveis com correlacéo
acima de moderada e porque foi possivel supor (e explicar) o desempenho de parte das
variaveis utilizadas. Ainda assim, a maior parte das baixas correlaces encontradas ndo

era esperada, conforme observado na bibliografia consultada.

Tal comportamento pode ter relagdo com distintos fatores, um dos quais a qualidade dos
dados utilizados, como ja citado. Outro motivo pode estar relacionado as taxas de
utilizacdo do trem e da bicicleta integrada a ele serem similares nas estacGes que
compdem a &rea de estudo, ndo se mostrando sensivel as especificidades socioecondmicas

e de acessibilidade de cada localidade.

Sobre as variaveis associadas as condi¢des de acessibilidade, encontraram-se as maiores
correlag@es naquelas relacionadas a malha cicloviaria (fator “Infraestrutura/Circulagdo”)
e ao estacionamento (fator “Infraestrutura/Estacionamento), determinantes na qualidade
da viagem por bicicleta e, consequentemente, na escolha por esta modalidade (Quadro
5-15).
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Quadro 5-15: Correlagdes encontradas por fator associado as condicdes de acessibilidade

E E = = 2 )

€ ESg2 Sg 58 28 =38

S5 39£ 5g 5§ 28 55 =

Fatores L5 L2352 55 3 S 5 98 °

c 5 cC c 9o L O o .2 c [ [

2L @ 2L o e © .= © S = E S

a0 20 & = O Es L= 3

£ £ £ £5 <°©

< < w
Conjunto de valores testados 4 0 10 4 0 20 24
CorrelacGes obtidas 24 0 60 24 0 120 144
Correlacdo muito forte 0 0 0 0 0 0 0
Correlacéo forte 0 0 0 6 0 0 6
Correlacdo moderada 0 0 3 0 0 0 0
Correlacéo fraca 0 0 7 0 0 17 17
Correlagdo muito fraca 24 0 50 18 0 103 121

Fonte: Elaboracgdo propria

Esses resultados confirmam a relevancia das infraestruturas e corroboram com o que foi
indicado pela maior quantidade de citacdo dessas variaveis pelos estudos revistos (ver
Quadro 3-3). Observa-se também que ambas as variaveis se mostraram mais sensiveis
para distancias até 1 km da estacdo em comparacgdo a distancias maiores, indicando ser

ainda mais importante que tais infraestruturas estejam préximas as estacoes.

Destaca-se ainda que essas variaveis resultaram o melhor desempenho entre as demais
associadas as condicOes de acessibilidade e também as caracteristicas socioecondémicas,
0 que pode indicar que tanto a existéncia de bicicletarios, quanto a de ciclovias, sdo 0s
atributos mais determinantes para o uso da bicicleta como modo de acesso as estacdes de

trem analisadas.

Sobre aquelas associadas ao fator “Ambiente construido”, ndo se esperava correlacoes
tdo fracas como as encontradas. Principalmente a iluminagdo viéria e as sombras em
contextos respectivamente de inseguranca e alta temperatura térmica. Talvez a falta de
planejamento no entorno das estacbes, com a utilizacdo de conceitos como o
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel, possa resultar em uma ocupacao

do solo mais desordenada e com efeitos ndo previsiveis no uso da bicicleta.

Ja em relacdo as variaveis associadas as caracteristicas socioecondémicas, observa-se que

todas apresentaram correlagdes fracas ou muito fracas (Quadro 5-16).
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Quadro 5-16: Correlacdes encontradas por fator associado as caracteristicas socioecondémicas

Caracteristicas Posse de

Fatores . p Total
pessoais veiculo

Conjunto de valores 12 6 18
testados
CorrelagGes obtidas 72 36 108
Correlagdo muito forte 0 0 0
Correlacéo forte 0 0 0
Correlacdo moderada 0 0 0
Correlacéo fraca 2 16 18
Correlagéo muito fraca 70 20 90

Fonte: Elaboracéo prépria

Como essas variaveis sao mais complexas, isto é, a influéncia dos atributos relacionados
aelas (como renda, género, dentre outros) no uso da bicicleta ndo é conceitualmente clara,
a primeira hipotese € que analises lineares ndo sejam capazes de explicar a influéncia
delas no processo de escolha da bicicleta como meio de transporte para acessas uma
estacdo ferroviaria. Tal hipotese pode ser corroborada pela menor citacdo dessas

variaveis em relacdo as demais pelos estudos revistos (ver Quadro 3-3).

Outra hipotese é que, devido a baixa utilizacdo do trem e, consequentemente, a baixa
utilizacdo da bicicleta para acessar as estacdes, a correlacdo entre variaveis
socioecondémicas e a dependente ndo seja capaz de destacar nenhum seguimento
socioecondmico propenso a tal uso. Além disso, o trem — ao ser usado por uma pequena
parcela da populacdo em seus deslocamentos cotidianos inclusive na periferia
(CARDOSO, 2012) — pode ndo ser competitivo, atraente e nem exercer a missdo de
promover 0 desenvolvimento socioecondmico, como se espera de um sistema sobre
trilhos de maior capacidade. Tais condigdes podem tornar o fendbmeno ainda mais
nebuloso e imprevisivel, se estendendo a utilizacdo das bicicletas integradas ao trem. A
terceira hipotese é sempre considerada e esta relacionada a baixa confiabilidade dos

dados, que pode produzir resultados incoerentes.

Por fim, as variaveis associadas aos padroes de mobilidade apresentaram os coeficientes

de correlagéo mais fortes entre as demais (Quadro 5-17).

Quadro 5-17: Correlacbes encontradas por fator associado aos padrdes de mobilidade

Divisdo Caracteristica  Propdsito da

X . Total
modal da viagem viagem

Fatores
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Conjunto de valores

testados 17 8 4 29
CorrelacGes obtidas 66 48 24 138
Correlacdo muito forte 3 0 0 3

Correlacéo forte 17 0 0 17
Correlagio moderada 4 3 0 7

Correlacéo fraca 0 15 6 21
Correlagdo muito fraca 42 30 18 90

Fonte: Elaboracéo propria

Tal resultado pode ser explicado pelo fato de que o desempenho dessas variaveis e da
variavel dependente estdo diretamente relacionados, isto €, espera-se que haja mais
viagens de bicicleta no acesso as estacdes que também atraiam e produzam mais viagens
de trem, o que pode ser confirmado, principalmente pelo resultado apresentado para o

fator “Divisdo modal”, que se refere basicamente a essa relagéo.

Entre os demais fatores, observa-se que foram encontradas correlacbes mais fortes para
as variaveis associadas ao fator “Caracteristica da viagem” quando comparado as
associadas ao fator “Propdsito da viagem”. As varidveis associadas ao primeiro se referem
basicamente ao atributo tempo das viagens (tanto de acesso, quanto da viagem principal)
e esse desempenho pode estar relacionado a maior relevancia que tal atributo apresenta

para o uso da bicicleta como modo de acesso as estacdes ferroviarias.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento da presente dissertacéo foi conduzido de forma a atender o objetivo
de elaboracdo de um procedimento metodoldgico para a identificacdo de fatores e
variaveis influentes no uso da bicicleta como modo de acesso a estacdes ferroviarias, com

foco nas que estdo localizadas em regides periféricas.

A partir das varidveis listadas (decorrentes do estudo da literatura existente), o
procedimento se propde a identificar quais apresentam maior relevancia para esse uso da
bicicleta na regido. O intuito é que, a partir dessa identificacdo, tomadores de decisao
obtenham suporte conceitual para a proposicao de politicas publicas efetivas de incentivo
a bicicleta e, consequentemente, a padrfes de mobilidade mais sustentaveis.

A revisdo bibliografica realizada mostrou que o modelo de mobilidade urbana existente
atualmente nas cidades brasileiras ndo é ambiental, nem socialmente sustentavel. A
populacdo — principalmente a que habita regiGes periféricas ao centro urbano da cidade —

enfrenta grandes deslocamentos diariamente, demorados, caros e desconfortaveis.

De acordo com o conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel, a
relacdo entre o sistema ferroviario e o desenvolvimento socioeconémico deve ser
fortalecida, pois, ao contrario das modalidades rodoviarias (principalmente o carro e o
onibus) — priorizadas pelo planejamento urbano e que promoverem uma ocupacao de
espaco mais espalhada e de dificil organizacédo e controle —, 0 modo ferroviario tende a
estimular um uso do solo mais previsivel e concentrado no entorno das estacdes, a partir
das quais o desenvolvimento pode ser irradiado (GONCALVES, 2006).

Além disso, a eficiente relacdo espaco percorrido/tempo do trem faz com que o trem seja
0 meio de transporte mais adequado (rapido e confortavel) para deslocamentos de longa
distdncia, como os provenientes de regides periféricas, mas, mesmo assim, é possivel
notar predominancia do uso de 6nibus para tal. Isso pode ser explicado pela degradacao
desse sistema, que se reflete na superlotacdo dos trens, na falta de seguranca publica nas
estacOes e veiculos, nos atrasos e intervalos irregulares, na falta de integracdo com outros

modos e nas condicdes deficientes de acessibilidade as estacfes (CARDOSO, 2012).
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Em resumo, apesar do reconhecimento internacional quanto a importancia do sistema
ferroviario em promover uma mobilidade sustentavel, em especial para as viagens de
maior distancia, no caso da periferia do Rio de Janeiro isto ndo tem acontecido, como
indicam os dados levantados na aplicagéo do procedimento proposto. Eles confirmam a
proporcéo relativamente baixa de viagens feitas por trem e por bicicleta como meio de
integracdo, contrariando a ldgica da sustentabilidade. Isto talvez se explique pela
capacidade ofertada incompativel com o que espera de um sistema sobre trilho, junto a

baixa atratividade desta modalidade resultante de sua ma qualidade de servigo e imagem.

Nesse contexto, a bicicleta se apresenta como uma alternativa capaz de superar algumas
impedancias impostas por essas condi¢cdes de acessibilidade, ja que é um modo de
transporte barato, rapido e que ndo enfrenta congestionamentos.

Além disso, os estudos revistos apontam que a sinergia provocada pelo uso combinado
do trem com a bicicleta aumenta a competitividade do trem frente a outros modos
publicos. Isso significa que investir em melhores conexdes com os demais servicos de
transportes publicos e estacionamentos para bicicleta com maior capacidade e seguranca,
valoriza o modo ferroviario e faz com que os passageiros se sintam mais satisfeitos com
0 servico prestado. Por outro lado, a construcdo de estacionamentos para carros proximos
as estacOes e a instalacdo de estruturas para bicicleta sem a seguranca adequada ndo sdo

capazes de aumentar o uso do trem.

No procedimento aplicado, para variaveis associadas aos padrfes de mobilidade, foram
encontrados os maiores coeficientes de correlagdo. Tal comportamento era esperado, pois
a maior parte das variaveis estdo associadas ao fator “Divisdo modal” e, essas estdo
diretamente relacionadas ao maior ou menor uso do trem, assim como a variavel referente
ao acesso as estaces com bicicleta. Isto €, as estagdes que geram maior quantidade de
viagem, sdo também as que apresentam maior atracdo de viagem de acesso em numeros

absolutos, seja de bicicleta ou por qualquer outro modo.

Entre os fatores “Caracteristica da viagem” e “Proposito da viagem”, o primeiro
apresentou maior frequéncia nas correlaces mais elevadas, o que pode indicar relevancia
das variaveis relacionadas ao tempo deslocamento, seja de total ou exclusivamente para
0 acesso, ja que este é o atributo mais frequente entre as variaveis associadas a esse fator.
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Observou-se também a relevancia da presenca de estruturas de estacionamento e de rede
cicloviaria proximas as estacbes, em concordancia do que foi revisado. Ambas as
variaveis, quando testadas em raios proximos a estacdo, apresentaram maior correlagao

do que quando testada para distancias maiores.

A revisdo da literatura de referéncia gerou expectativa para que fossem encontradas
correlacBes mais fortes para variaveis relacionadas ao ambiente construido, como a
presenca de sombras nas calgcadas e densidade populacional e de atividades no entorno
das estacdes, bem como as relativas a circulacdo, como a presenca de calcadas e a

iluminacdo viéria, o que ndo se confirmou.

Todas as variaveis referentes as caracteristicas socioecondmicas apresentaram
correlagcdes fracas e muito fracas. A complexidade das relacdes, entre as varidveis
testadas, pode indicar que analises lineares ndo conseguiram explica-las adequadamente,
0 que abre precedente para que outras abordagens sejam testadas. Por outro lado, esta
hipGtese precisa ser testada em contextos com dados atualizados e confidveis, o que ndo

ocorreu na aplicacao.

Esses desempenhos podem estar relacionados a falta de confiabilidade dos dados
utilizados, mas também, como citado anteriormente, podem refletir a deficiéncia do
sistema ferroviario do municipio, onde politicas publicas (habitacionais e as que
envolvam diretrizes do DOTS, por exemplo) ndo sdo planejadas, nem implementadas nas

estacOes ferroviarias e em suas redondezas.

Em comparacdo com as demais, quatro estagdes demonstraram maior eficiéncia quanto a
relacdo entre a atracdo de viagens de acesso por bicicleta e as varidveis referentes a
existéncia de bicicletario/paraciclo e de malha ferroviaria no entorno da estagdo: Bangu,
Santa Cruz, Guilherme da Silveira e Inhoaiba. Para trabalhos futuros, dando continuidade
a andlise aqui proposta, as caracteristicas dessas estacdes podem ser consideradas como
modelo para que o uso da bicicleta como modo de acesso seja incentivado em outras

estacoes.

A falta de estudos de relevancia sobre o tema na América Latina (ou paises em

desenvolvimento) se mostra como oportunidade de pesquisa, mas também a dificulta
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tendo em vista que, o contexto de acessibilidade, inclusive de mobilidade urbana, sdo
muito diferentes em paises desenvolvidos, principalmente europeus que dao importancia

ao tema ha muito tempo.

Assim como outras pesquisas acerca do tema, o trabalho confirma a demanda por politicas
publicas de incentivo e promocéo da bicicleta, principalmente como modo de locomocéo
nas grandes cidades brasileiras. Também reforca a necessidade da disponibilidade de
dados transparentes e com a confiabilidade adequada sobre 0s servigos de transporte no
pais. A dificuldade da obtencdo de dados referentes a uma cidade, com a relevancia do
Rio de Janeiro no contexto do pais, demonstra que, para cidades menores, os dados devem

ser inclusive inexistentes.

Este trabalho contribui para as discuss@es acerca do uso da bicicleta como modo de acesso
a estacOes ferroviarias, por meio da selecdo e revisao de estudos exclusivamente focados
nessa tematica, por meio da categorizacdo das varidveis identificadas nesses estudos em
fatores e naturezas - 0 que permite uma interpretacdo mais abrangente de resultados -, por
meio da utilizacdo de uma técnica de anélise simples e de facil compreensdo (Matriz de
correlacdo). Também por meio do vasto levantamento de dados e trabalho de segregacéo
dos mesmos nas regides de entorno das estacOes de trem analisadas e, ndo menos
importante, por meio da aplicacdo do procedimento em uma area localizada em regido

periférica, a qual, historicamente, ndo é priorizada pelo planejamento urbano municipal.

Por fim, para futuros trabalhos que possam dar continuidade a discusséo acerca do tema,

recomenda-se as seguintes abordagens:

e Aplicacdo do procedimento em outros ramais e estacdes ferroviarias do municipio
do Rio de Janeiro;

e Aplicacdo do procedimento em ramais e estagdes ferroviarias de outros municipios
ou metrépoles com uma base de dados mais confiavel e atual;

e Aplicacdo do procedimento em estacdes de outros modos de transporte publico de
maior capacidade, como metrd, barcas e BRT,;

e Aplicacdo do procedimento a partir de variaveis dependentes que também expressam
0 uso da bicicleta na regido, como as aqui consideradas, “Utilizagdo da bicicleta na

regido” e “Utilizagdo de transporte ativo na regido”
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Segregacao das variaveis em categorias diferentes das utilizadas aqui;

Avaliacdo de outras possiveis varidveis independentes, como o uso de indices de
caminhabilidade, dentre os quais 0 Walk Score®, pela facilidade de utilizacéo;
Anélise do acesso ao transporte publico de alta capacidade com bicicletas
compartilhadas, dado as especificidades do deslocamento quando realizado com esse
tipo de bicicleta;

Analise que pontue as estacbes de um ramal quanto a atratividade de viagens de
bicicleta para que boas préaticas das mais bem colocadas possam ser replicadas para
as demais;

Utilizacdo de modelos ndo lineares, como as técnicas de regressao logistica binomial,
binomial negativa, de Poisson, modelos de escolha modal (todos esses utilizados em
trabalhos semelhantes revisados) ou ainda a Analise Envoltéria de Dados, com
possivel aplicacdo da analise de correlacdo linear para selecdo prévia de variaveis

mais aderentes.
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APENDICE A — INFORMACOES REFERENTES AS VARIAVEIS LISTADAS

ID Natureza Fator Variavel Descricdo Anq de. D|V|§ap Fonte
referéncia geografica
v0l P.M.* Divisdo modal Utilizag8o do trem na regido Quantidade diaria de viagens de trem 2011 Estacdo Eazgrgiojd')' Minuta do
A A x . . x Prefeitura do Rio de Janeiro
*
v02 P.M. Divisdo modal Utilizacdo do trem na regido Quantidade anual de viagens de trem 2018 Estacdo (2019) via DATARIO
A S . . . x Prefeitura do Rio de Janeiro
*
v03 P.M. Divisdo modal Utilizacdo do trem na regido Quantidade anual de viagens de trem (x1.000) 2011 Estacdo (2019) via DATA.RIO
V04 PM* Divisio modal Utlllze}gao de transporte ativo anntldade _OJe viagens diérias de transporte 2011 Estacio PDTQ (2014). Minuta do
na regido ativo na regido Relatorio 4
V05 PM* Divisio modal Utl![zagao da bicicleta na Que_lptldade diaria de viagens de bicicleta na 2012 Bairros do PDTU (2013). Planilha de dados
regido regido entorno
Utilizacio da bicicleta na Quantidade diérias de viagens de bicicleta Bairros do
v06 P.M.* Divisdo modal regido ¢ ponderada pela quantidade total de viagens na 2012 entorno PDTU (2013). Planilha de dados
regido
v07 P.M* Divisio modal Utlllzagao da t~J|C|cIeta no Quan~t|dade dlgr_la de viagens de acesso a 2011 Estacéo PDTQ (_2014). Minuta do
acesso a estacdo estacdo com bicicleta Relatério 4
S . Quantidade diaria de viagens de acesso a .
v08 P.M.*  Divisdo modal Ut|||zagao da ?'C'CIEta no estacdo com bicicleta ponderada pela 2011 Estacéo PDTQ (.2014)' Minuta do
acesso a estagao . e - Relatério 4
quantidade diaria de viagens de trem
v09 PM* Divisio modal Utlllzagao da E)lCcheta no Quan~t|dade an_u:_il de viagens de acesso a 2018 Estacio PDTQ (_2014). Minuta do
acesso a estacéo estacdo com bicicleta Relatorio 4
N - Quantidade anual de viagens de acesso a .
vl0 P.M.* Divisdo modal Utlllzagao da ?'CICIEta no estagdo com bicicleta ponderada pela 2011/2018  Estacdo PDTL:' (2014)' Minuta do
acesso a estacéo . : Relatorio 4
quantidade anual de viagens de trem
vil PM* Divisio modal Utilizagéo da bicicleta no Quantidade anual de viagens de acesso a 2011 Estacio PDTU (2014). Minuta do
acesso a estacéo estacdo com bicicleta Relatorio 4
Quantidade anual de viagens de acesso a
vi2 P.M* Divisio modal Utilizagdo da bicicleta no estacdo com bicicleta ponderada pela 2011 Estacéo PDTU (2014). Minuta do

acesso a estacdo

quantidade anual de viagens de trem
(x1.000.000)

Relatério 4
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Ano de Divisao

ID Natureza Fator Variavel Descricéo R g Fonte
referéncia geografica
vl3 PM* Divisio modal Utilizacdo dos demais modos Quantidade diaria de viagens de acesso a 2011 Estacio PDTU (2014). Minuta do
o para acesso & estacao estacdo sem bicicleta ¢ Relatério 4
- . Quantidade diaria de viagens de acesso a .
vl4 P.M.* Divisdo modal U;:gii%igodgseg&m;gs modos estacdo sem bicicleta ponderada pela 2011 Estacdo EZZ:(J') r€§041 4)- Minuta do
P ¢ quantidade diaria de viagens de trem (x100)
Utilizago de modos . - . R .
A - 5 Quantidade diria de viagens de acesso a x PDTU (2014). Minuta do
*
vl5 P.M. Divisdo modal Lns?;gglozados no acesso a estagéio com modos motorizados 2011 Estacdo Relatorio 4
Utilizacio de modos Quantidade diria de viagens de acesso a
vi6 P.M* Divisio modal motoriga d0S N0 aCesso A estacdo com modos motorizados ponderada 2011 Estaciio PDTU (2014). Minuta do
o x pela quantidade diaria de viagens de trem ¢ Relatério 4
estacdo (x100)
A . . . . . o Bairros do .
vl7 P.M.* Divisdo modal Viagens totais na regido Quantidade total de viagens diarias 2012 entorno PDTU (2013). Planilha de dados
vl8 P.M.* Caracteristica da viagem Tempo de acesso a estacao ('\:,ﬁ?]')a dos tempos de caminhada até estagdo 2012 B:r']rtr;sngo PDTU (2013). Planilha de dados
vl9 P.M.* Caracteristica da viagem Tempo de viagem de trem Média dos tempos de viagem no trem (min) 2012 B:rl]rtroorsngo PDTU (2013). Planilha de dados
v20 P.M.* Caracteristica da viagem Tempo de viagem sem trem r'\:ggéi c(ir?qsir:(;mpos de viagem pelos demais 2012 Bgrllf[roc;sngo PDTU (2013). Planilha de dados
v21 P.M.* Caracteristica da viagem Tempo total de viagem r'\:ggéi ?&ﬁ;?mpos de viagem por todos os 2012 Bgrllf[roc;sngo PDTU (2013). Planilha de dados
v22 P.M*  Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho de  Média d_os tempos de viagem a trabalho no 2012 Bairros do PDTU (2013). Planilha de dados
trem trem (min) entorno
v23 P.M*  Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho Medlg dos tempos_ de viagem a trabalho pelos 2012 Bairros do PDTU (2013). Planilha de dados
sem trem demais modos (min) entorno
v24 P.M.*  Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho Média dos tempos (.je viagem a trabalho por 2012 Bairros do PDTU (2013). Planilha de dados
todos os modos (min) entorno
. . A . Disténcia entre a estacdo e a Estacdo Central x Prefeitura do Rio de Janeiro
v25 P.M.* Caracteristica da viagem Distancia total da viagem do Brasil (m) N.A. Estacédo (2019) via DATARIO
v26 P.M.*  Proposito da viagem Quantidade de viagens a Quantidade de viagens diérias a trabalho 2012 Bairros do PDTU (2013). Planilha de dados
trabalho na regido entorno
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Ano de Divisao

ID Natureza Fator Variavel Descricéo R g Fonte
referéncia geografica
Quantidade de viagens a Quantidade de viagens diarias a trabalho Bairros do
v27 P.M.*  Proposito da viagem viag ponderada pela quantidade total de viagens 2012 PDTU (2013). Planilha de dados
trabalho na regido (x100) entorno
v28 P.M*  Propésito daviagem Quantidade de viagens a Quantidade de viagens de trem diérias e a 2012 Bairros do PDTU (2013). Planilha de dados
trabalho no ramal trabalho entorno
Quantidade de viagens a Quantidade de viagens de trem a trabalho Bairros do
v29 P.M.*  Proposito da viagem g ponderada pela quantidade total de viagens 2012 PDTU (2013). Planilha de dados
trabalho no ramal (x100) entorno
. Lo Boletins de ocorréncia no raio de 5 km da Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
v30 C.A. Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade estacio 2017 N.A. (2018) via DATARIO
Boletins de ocorréncia no raio de 5 km da Prefeitura do Rio de Janeiro
v3l C.A* Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade estacdo ponderada pela quantidade de N.A.* N.A.* )
o (2018) via DATA.RIO
domicilios (x100)
. Lo Roubo/Furto de bicicleta no raio de 5 km da Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
v32 C.A. Ambiente urbano/Seguranga  Criminalidade estacio 2017 N.A. (2018) via DATARIO
Roubo/Furto de bicicleta no raio de 5 km da Prefeitura do Rio de Janeiro
v33 C.A* Ambiente urbano/Seguranga  Criminalidade estacdo ponderada pela quantidade de N.A* N.A* (2018) via DATARIO
domicilios (x10.000) )
v34 C.A* Infraestrutura/Circulagéo Infraestrutura para pedestres Quan_t|dade de dom|C|I|o§ onde existe calgada 2010 S.C.* IBGE (2010).' Mapas
no raio de 3 km da estagéo georreferenciados
Quantidade de domicilios onde existe calgada
v35 C.A* Infraestrutura/Circulagéo Infraestrutura para pedestres no raio de 3 km da esta¢do ponderada pela 2010 S.C.* IBGE (2010).' Mapas
. B georreferenciados
quantidade de domicilios (x1.000)
v36 CA* Infraestrutura/Circulagio Infraestrutura viaria para Quantidade de domicilios onde existe 2010 scx IBGE (2010). Mapas
modos motorizados pavimentagdo no raio de 3 km da estacéo georreferenciados
Quantidade de domicilios onde existe
V37 CA* Infraestrutura/Circulagio Infraestrutura viaria para pavimentagdo no raio de 3 km da estagdo 2010 scx IBGE (2010). Mapas
modos motorizados ponderada pela quantidade de domicilios georreferenciados
(x1.000)
v38 CA* Infraestrutura/Circulagio lluminagdo vidria Quantidade de domicilios onde existe 2010 scx  IBGE (2010). Mapas
iluminac&o no raio de 3 km da estacdo georreferenciados
v39 C.A* Infraestrutura/Circulagio lluminacéo viaria Quantidade de domicilios onde existe 2010 S.C* IBGE (2010). Mapas

iluminac&o no raio de 3 km da estacdo

georreferenciados
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Ano de

Divisao

ID Natureza Fator Variavel Descricéo R g Fonte
referéncia geografica
ponderada pela quantidade de domicilios
(x1.000)
. x Malha cicloviaria no entorno da Malha cicloviéria no raio de 1 km da estacéo Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
v40 C.A. Infraestrutura/Circulacéo estacio (m) 2018 N.A. (2018) via DATA RIO
. x o Malha cicloviaria no raio de 5 km da estacdo Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
v4l C.A. Infraestrutura/Circulacao Malha cicloviaria m) 2018 N.A. (2018) via DATARIO
. x S Malha ciclovidria no raio de 3 km da estacdo Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
v4d2 C.A. Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria (m) 2018 N.A. (2018) via DATARIO
. x . o Malha cicloviéria no raio de 3 km da esta¢do Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
v4d3 C.A. Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria (m) 2013 N.A. (2018) via DATARIO
Existéncia de . S . . .
. ; T Quantidade de bicicletarios a 500 metros da Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
vd4  C.A. Infraestrutura/Estacionamento parac~|clo/b|<:|f:lgtarlo na estacio 2015 N.A. (2018) via DATARIO
estacdo ou proxima a ela
v45 C.A* Infraestrutura/Estacionamento Existéncia (.je. - . Quantidade de bicicletéarios a 1 km da estacdo 2015 N.A.* Prefeitur_a do Rio de Janeiro
o paraciclo/bicicletério na regido o (2018) via DATA.RIO
. Existéncia de . s x Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
vde C.A. Infraestrutura/Estacionamento paraciclo/bicicletario na regido Quantidade de bicicletarios a 5 km da estacéo 2015 N.A. (2018) via DATARIO
VA7 CA*  Infraestrutura/Estacionamento Operacéo do estacionamento Valor m_edlo gasto com estacionamento por 2012 Bairros do PDTU (2013). Planilha de dados
para carro passageiros do trem (R$) entorno
Quantidade de estabelecimentos e
equipamentos pubicos no raio de 5 km da
estacdo (academias, cursos de danca, bares, Prefeitura do Rio de Janeiro
v48 C.A*  Ambiente construido Diversidade de atividades restaurantes, comércios, estabelecimentos 2018 N.A* .
Lo " . (2019) via DATA.RIO
bancérios, clinicas de estética, barbeiros,
salGes, farmécias, industrias, oficinas,
borracharias e postos)
Quantidade de estabelecimentos e Prefeitura do Rio de Janeiro
* i 1 i H i i ] H H *
v49 C.A. Ambiente construido Diversidade de atividades equipamentos publicos no raio de 1 km da 2018 N.A. 2019) via DATA RIO
estacéo
Média da densidade populacional Prefeitura do Rio de Janeiro
v50 C.A*  Ambiente construido Densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 5 km da estacdo 2016 S.C*

(x100)

(2019) via DATA.RIO
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ID Natureza Fator Variavel Descricéo R g Fonte
referéncia geografica
Meédia da densidade populacional Prefeitura do Rio de Janeiro
v51 C.A*  Ambiente construido Densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 3 km da estacéo 2016 S.C* .
(x100) (2019) via DATA.RIO
Média da densidade populacional Prefeitura do Rio de Janeiro
v52 C.A*  Ambiente construido Densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 1 km da estacdo 2016 S.C.* .
(x100) (2019) via DATA.RIO
. . . - Média de domicilios no raio de 5 km da IBGE (2010). Mapas
* *
v53 C.A. Ambiente construido Densidade populacional estacio 2010 ZT. georreferenciados
. . . . Média de domicilios no raio de 5 km da IBGE (2010). Mapas
* *
v54 C.A. Ambiente construido Densidade populacional estacio 2010 S.C. georreferenciados
. . . - Média de domicilios no raio de 3 km da IBGE (2010). Mapas
* *
v55 C.A. Ambiente construido Densidade populacional estacio 2010 S.C. georreferenciados
v56 C.A*  Ambiente construido Densidade populacional Med|? de domicilios no raio de 1 km da 2010 S.C* IBGE (2010).' Mapas
estacdo georreferenciados
v57 C.A* Ambiente construido Densidade populacional Média d~a populagao residente no raio de 5 km 2010 S.C* IBGE (2010).' Mapas
da estacdo georreferenciados
v58 C.A*  Ambiente construido Densidade populacional Média d~a populagao residente no raio de 3 km 2010 S.C.* IBGE (2010).' Mapas
da estacao georreferenciados
v59 C.A* Ambiente construido Densidade populacional Média d~a populagdo residente no raio de 1 km 2010 S.C* IBGE (2010).' Mapas
da estacao georreferenciados
v60 C.A*  Ambiente construido Densidade populacional Med|~a de domicilios no raio de 5 km da 2010 S.C* IBGE (2010).' Mapas
estacdo georreferenciados
v6l C.A*  Ambiente construido Densidade populacional Med|~a de domicilios no raio de 3 km da 2010 S.C* IBGE (2010). Mapas
estacdo georreferenciados
v62 C.A*  Ambiente construido Densidade populacional Média d~a populagdo residente no raio de 5 km 2010 S.C.* IBGE (2010).' Mapas
da estacéo georreferenciados
v63 C.A*  Ambiente construido Densidade populacional Media da populagdo residente no raio de 3 km 2010 scx IBGE (2010). Mapas
da estacéo georreferenciados
V64 CA*  Ambiente construido Sombra Quantidade de domicilios onde existe 2010 S.C* IBGE (2010). Mapas

arborizag8o no raio de 3 km da estacdo

georreferenciados
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Ano de Divisao

ID Natureza Fator Variavel Descricéo R g Fonte
referéncia geografica
Quantidade de domicilios onde existe
v65 C.A* Ambiente construido Sombra arborizacéo no raio d? 3 km da estagao 2010 S.C* IBGE (2010).' Mapas
ponderada pela quantidade de domicilios georreferenciados
(x1000)
. . . < . N Prefeitura do Rio de Janeiro
* 2 *
v66 C.A. Ambiente construido Comunidades e favelas Area de favela no raio de 5 km da estagéo (m?) 2016 N.A. (2019) via DATARIO
. . . < . ~ Prefeitura do Rio de Janeiro
* 2 *
v67 C.A. Ambiente construido Comunidades e favelas Area de favela no raio de 5 km da estacéo (m?) 2012 N.A. (2019) via DATARIO
. . Média do IDS* no raio de 5 km da estacéo) Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
v68 C.S. Caracteristicas pessoais Renda (x100) 2010 S.C. (2019) via DATARIO
. . Média da renda** per capita por DPP* no raio Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
v69 C.S. Caracteristicas pessoais Renda de 3 km da estacio 2010 S.C. (2019) via DATARIO
. . Média da proporcéo de domicilios das classes IBGE (2010). Mapas
* *
v70 C.S. Caracteristicas pessoais Renda AeB 2010 S.C. georreferenciados
. . Média da proporcéo de domicilios das classes IBGE (2010). Mapas
* *
v7l C.S. Caracteristicas pessoais Renda DeE 2010 S.C. georreferenciados
- . Média da proporcéo de domicilios com renda IBGE (2010). Mapas
* *
viz. CS. Caracteristicas pessoais Renda até 2 SM* no raio de 3 km da estagdo (x100) 2010 SC. georreferenciados
Média da proporg¢do de domicilios com renda
v73 C.S.* Caracteristicas pessoais Renda de mais de 5 SM* no raio de 3 km entorno da 2010 S.C.* IBGE (2010).' Mapas
x georreferenciados
estacdo (x100)
Média da proporcéo de moradores com idade
v74 C.S.* Caracteristicas pessoais Idade entre 1 e 30 anos no raio de 3 km da estacdo 2010 S.C* IBGE §2010)_. gﬂapas
(x100) georreferenciados
Média da proporcéo de moradores com idade
v75 C.S.*  Caracteristicas pessoais Idade maior que 50 anos no raio de 3 km da estagdo 2010 S.C* IBGE 122010).' g/lapas
(x100) georreferenciados
- . A Meédia da razdo entre homem e mulher no raio Prefeitura do Rio de Janeiro
* *
v76 C.S. Caracteristicas pessoais Género de 5 km da estacéio (x100) 2018 S.C. (2019) via DATARIO
VI7 CS*  Caracteristicas pessoais Género Média da proporgao de mulheres no raio de 3 2010 SC* IBGE (2010)_. Mapas
km da estacdo (x100) georreferenciados
Média de deficientes mentais e/ou com algum Prefeitura do Rio de Janeiro
v78 C.S.*  Caracteristicas pessoais Limitacdes Fisicas grau de deficiéncia fisica no raio de 3 km da 2018 Bairros

estacdo

(2018) via DATA.RIO
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Fator

Variavel

Descricéo

Ano de
referéncia

Divisdo
geografica

Fonte

ID Natureza
v79 C.S*
v80 C.S.*
v8l C.S.*
v82 C.S.*
v83 C.S.*
v84 C.S.*
v85 C.S.*

Caracteristicas pessoais
Posse de veiculo
Posse de veiculo
Posse de veiculo
Posse de veiculo
Posse de veiculo

Posse de veiculo

Fonte: Elaboragéo prdpria

Escolaridade

Posse de automdvel

Posse de automdvel

Posse de automdvel

Posse de moto

Posse de moto

Posse de moto

Média de moradores alfabetizados no raio de 3
km da estacdo

Média da posse de automével por domicilio no
raio de 5 km da estacéo

Média da posse de automével por domicilio no
raio de 3 km da estacéo

Média da posse de automével por domicilio no
raio de 1 km da estacéo

Média da posse de moto por domicilio no raio
de 5 km da estagdo

Média da posse de moto por domicilio no raio
de 3 km da estagdo

Média da posse de moto por domicilio no raio
de 1 km da estagdo

2010

2010

2010

2010

2010

2010

2010

S.C*

S.C*

S.C*

S.C*

S.C*

S.C*

S.C*

IBGE (2010). Mapas
georreferenciados

IBGE (2010). Mapas
georreferenciados

IBGE (2010). Mapas
georreferenciados

IBGE (2010). Mapas
georreferenciados
IBGE (2010). Mapas
georreferenciados
IBGE (2010). Mapas
georreferenciados

IBGE (2010). Mapas
georreferenciados

*P.M. = padrdes de mobilidade; C.A. = condi¢des de acessibilidade; C.S. = caracteristicas socioecondmicas; N.A. = ndo aplicavel; S.C. = setor censitario; Z.T. = zona de trafego; DPP = domicilio
particular permanente; IDS = indice de desenvolvimento social; SM = salario minimo

** Salario minimo em 2010 = R$ 510,00
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APENDICE B - TABELAS DE DADOS REFERENTE AS ESTACOES

Estacédo v01l v02 v03 v04 v05 v06 vO7 v08 v09 vi0 v11l wvl12 v13 v14 vl  v16 v17
Vila Militar 1078 309835 194100 0,00 0,00 0,00 0,00 000 0,00 0,00 000 1078 100,00 389 36,06 7.403,53
Magalh&es Bastos 4596 1120064 593396 126300 13781,60 4,62 51,06 1,11 12,44 20,97 6,59 11,11 4545 98,89 778 16,94 298.447,34
Realengo 9792 1438300 1363812 126300 13781,60 4,86 157,75 1,61 23,17 16,99 21,97 16,11 9634 98,39 3486 35,60 283.402,96
Mocidade/Padre Miguel 8250 1032365 1054213 357897 18790,63 2,32 160,38 1,94 20,07 19,04 20,49 19,44 8090 98,06 741 8,99 808.527,54
Guilherme da Silveira 5032 918521 831539 238566 7367,16 1,36 181,71 3,61 33,17 39,89 30,03 36,11 4850 96,39 673 13,37 542.604,16
Bangu 22954 3919982 3166035 389647 414933 0,44 255,02 1,11 43,55 13,76 3517 11,11 22699 98,89 10635 46,33 940.523,89
Senador Camara 6929 991164 1094856 436044 199243 0,19 46,22 0,67 661 6,04 730 6,67 6883 9933 147 2,12 1.055.483,61
Santissimo 4415 883254 655962 433772 219366 0,21 22,08 050 4,42 6,73 3,28 5,00 4393 99,50 177 4,01 1.034.343,56
Augusto Vasconcelos 4080 707307 601495 58055 742,86 0,25 56,63 1,39 9,82 16,32 8,35 13,88 4023 98,61 902 22,10 299.180,74
Campo Grande 32851 6212447 4467711 58044 742,86 0,24 273,65 0,83 51,75 11,58 37,22 8,33 32577 99,17 24556 74,75 303.697,35
Benjamim do Monte 3242 644384 488122 88778 7428 021 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3242 100,00 302 9,30 349.981,80
Inhoaiba 5987 1161333 1029627 57627 0,00 0,00 182,90 3,06 3548 34,46 31,46 30,55 5804 96,95 1363 22,76 88.510,47
Cosmos 6202 1218802 1003211 85376 23487,55 19,53 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6202 100,00 539 8,70 120.238,86
Paciéncia 8263 1664746 1362726 85376 23487,55 19,52 91,80 1,11 18,50 13,57 15,14 11,11 8171 98,89 427 517 120.303,00
Tancredo Neves 4075 252924 508694 108558 30181,11 10,75 20,38 050 1,26 2,49 254 500 4055 99,50 391 9,59 280.790,04
Santa Cruz 18920 4355908 3344119 297510 22957,80 7,72 325,80 1,72 75,01 2243 57,59 17,22 18594 98,28 11378 60,14 297.510,12
Fonte: Elaboragéo prdpria

Estacdo v18 v19 v20 v21 v22 v23  v24  v25 v26 v27 v28 v29 v30 v3l v32 v33 v34 v35
Vila Militar 515 3583 57,26 46,76 35,83 60,60 48,10 25,13 7188,62 97,10 3627,07 48,99 76601 46,54 25 152 197,12 6,10
Magalhdes Bastos 20,00 90,00 26,02 26,08 0,00 26,53 26,54 26,05 45347,46 15,19 0,00 0,00 55724 36,31 21 1,37 199,56 4,17
Realengo 539 39,95 2523 25,57 40,20 25,09 26,24 28,26 27482,70 9,70 808,92 0,29 28865 20,47 16 1,13 203,00 2,28
Mocidade/Padre Miguel 0,00 0,00 24,89 2490 0,00 3842 38,42 30,12 78950,50 9,76 0,00 0,00 86618 49,85 23 1,32 200,39 2,14
Guilherme da Silveira 500 60,00 24,96 2500 60,00 51,87 51,93 31,06 55498,69 10,23 553,67 0,10 86618 4554 23 1,21 196,10 2,06
Bangu 3,11 4756 20,72 20,78 55,00 45,78 4585 31,96 7706563 8,19 92551 0,10 57753 31,67 7 0,38 196,73 2,01
Senador Camara 15,00 75,00 22,43 23,37 75,00 61,28 63,19 34,10 82779,36 7,84 0,00 0,00 57753 37,76 7 0,46 176,92 2,03
Santissimo 0,00 0,00 2246 22,46 0,00 61,20 61,20 36,75 82980,59 8,02 0,00 0,00 109365 86,79 24 190 156,01 3,45
Augusto Vasconcelos 0,00 0,00 45,75 4575 0,00 66,44 66,44 39,95 68602,78 22,93 0,00 0,00 51612 4453 17 1,47 71521 17,64
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Estacédo v18 v19 v20 v21 v22 v23  v24 v25 v26 v27 v28 v29 v30 v3l v32 v33 v34 v35
Campo Grande 7,09 90,20 45,89 47,03 90,20 67,32 69,25 42,49 7285355 23,99 3929,21 1,29 51612 41,12 17 1,35 570,55 9,87
Benjamim do Monte 16,98 89,34 43,00 43,26 0,00 67,09 67,50 44,67 68924,33 19,69 0,00 0,00 51612 38,14 17 1,26 898,81 16,08
Inhoaiba 0,00 0,00 26,59 26,59 0,00 56,72 56,72 46,19 229748 2,60 0,00 0,00 51612 40,59 17 1,34 1203,70 21,69
Cosmos 15,00 110,00 55,27 55,71 110,00 45,47 48,84 48,27 10304,34 8,57 0,00 0,00 0 0,00 0 0,00 1287,83 26,87
Paciéncia 15,10 71,32 55,27 5541 71,32 4547 46,90 50,15 10556,05 8,77 251,71 0,21 0 0,00 0 0,00 559,98 13,75
Tancredo Neves 0,00 20,00 43,97 4394 0,00 52,26 52,26 51,82 43793,54 15,60 0,00 0,00 25342 2768 8 0,87 531,41 12,46
Santa Cruz 3,42 106,08 31,27 33,78 101,42 51,97 53,75 55,64 35786,69 12,03 0,00 0,00 25342 3514 8 1,11 107,90 2,85
Fonte: Elaboracéo prdpria

Estacéo v36 v37 v38 v39 v40 v4l v42 v43 v44 v45 v46  v47  v48 v49 v50 v51 v52 v53 v54
Vila Militar 198,77 6,15 201,76 6,25 0,00 430 000 000 O O 2 7976 36 0 30451 30306 0,00 567147 220,80
Magalh&es Bastos 207,23 4,33 209,27 437 000 460 000 000 O O 1 000 40 0 30494 303,20 304,50 5640,93 220,68
Realengo 212,09 239 21383 240 000 38 030 030 2 2 15 33,09 28 1 30699 303,75 289,77 6762,67 208,10
Mocidade/Padre Miguel 211,48 2,26 21165 226 000 749 380 380 0 0 15 000 20 4 307,88 304,64 302,23 6878,12 208,95
Guilherme da Silveira 208,73 2,19 209,56 2,20 380 749 380 380 O 7 15 000 20 5 308,99 307,14 296,12 6818,29 211,77
Bangu 209,71 2,14 209,73 2,14 030 749 749 749 14 15 15 000 20 O 309,81 308,16 296,19 6636,26 211,49
Senador Camaré 190,82 2,19 18965 2,18 000 749 369 369 O O 14 000 15 O 312,32 312,35 301,59 6957,11 206,41
Santissimo 177,39 3,93 174,76 3,87 0,00 1369 000 000 O O 12 000 10 1 316,84 313,16 313,07 6979,91 210,84
Augusto Vasconcelos 734,29 18,11 738,92 18,22 0,00 210 000 000 O O 18 000 6 O 311,71 311,71 316,02 5776,40 215,48
Campo Grande 581,82 10,06 582,11 10,07 0,00 2366 210 210 8 14 21 000 6 O 314,15 305,23 274,05 5863,92 216,68
Benjamim do Monte 904,02 16,17 906,38 16,22 0,00 2514 2156 21,30 2 4 25 0,00 22 0 314,58 313,04 315,70 574529 222,14
Inhoaiba 1209,47 21,79 1216,70 21,92 11,20 43,64 23,04 22,78 2 3 27 000 21 1 317,62 318,10 324,44 6949,00 219,62
Cosmos 129591 27,04 1306,87 27,27 0,00 41,54 29,70 29,70 2 3 17 0,00 23 14 321,77 322,27 311,45 673158 217,81
Paciéncia 574,71 14,11 575,92 14,14 0,00 43,04 420 420 2 3 17 0,00 23 4 324,82 32527 314,79 6941,13 204,99
Tancredo Neves 550,61 12,91 559,46 13,12 0,00 1520 0,00 000 1 3 34 000 28 0 322,60 328,65 327,20 5732,18 189,24
Santa Cruz 137,03 3,62 153,76 4,07 140 665 140 140 15 22 26 000 9 6 32891 323,46 308,05 4165,67 166,74

Fonte: Elaboragdo prdpria
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Estacéo v55 v56 v57 v58 v59 v60 v61l V62 V63 v64 V65 V66 V67 V68 V69 v70
Vila Militar 232,68 0,00 671,19 716,60 0,00 222,11 232,37 672,95 708,21 114,62 3,55 2710000 2713230 56,720 711,577 0,235474
Magalh&es Bastos 224,28 306,25 673,49 700,20 1011,44 226,00 231,09 685,09 698,80 124,75 2,61 1946800 1936690 56,685 701,035 0,257429
Realengo 225,12 210,82 639,56 693,28 651,37 225,65 231,56 689,05 700,15 137,08 1,54 2343010 2317650 56,217 672,532 0,2214
Mocidade/Padre Miguel 206,14 208,50 642,30 632,06 606,91 225,94 226,02 692,55 685,13 132,65 1,42 3131460 3095950 55,811 616,352 0,202765
Guilherme da Silveira 197,24 167,10 650,57 602,07 504,06 219,12 22545 674,33 688,55 125,60 1,32 3272240 3238050 55,509 593,930 0,192882
Bangu 193,53 143,59 648,37 589,71 450,39 216,34 228,54 667,74 701,65 11556 1,18 4757960 4730130 55,375 581,028 0,183947
Senador Camaré 197,59 226,17 631,62 608,05 682,20 215,11 218,87 668,99 682,27 79,46 0,91 4136420 4090970 55,087 559,701 0,167111
Santissimo 220,71 206,10 653,77 684,63 627,62 215,76 212,06 680,39 659,88 71,93 159 4379560 4330190 54,331 531,784 0,125273
Augusto Vasconcelos 225,75 231,90 674,91 712,72 735,84 220,79 218,00 686,93 678,07 672,62 16,59 1585800 1564290 55,757 691,880 0,2406
Campo Grande 218,36 203,85 679,18 687,09 642,77 210,59 216,59 659,30 658,27 529,77 9,16 2638430 2626050 55,520 668,558 0,258385
Benjamim do Monte 230,64 243,08 692,08 718,78 756,73 205,98 201,05 647,09 624,07 844,72 1511 2633390 2621500 55,049 627,288 0,2425
Inhoaiba 238,59 230,92 684,68 737,74 705,64 197,12 192,73 622,84 611,15 1130,13 20,36 3443210 3394610 54,250 583,466 0,186
Cosmos 231,46 255,06 676,29 714,35 791,06 187,08 183,62 601,04 594,75 1209,62 25,24 4383050 4320770 53,048 469,097 0,115833
Paciéncia 204,20 169,23 639,49 637,27 514,63 181,52 177,06 592,41 578,81 484,83 11,91 3491590 3410200 51,997 413,008 0,087875
Tancredo Neves 177,76 197,92 596,18 562,20 624,75 181,29 179,22 588,53 591,56 465,54 10,91 3524160 3439540 52,398 455,891 0,132636
Santa Cruz 161,64 175,40 533,28 518,33 566,60 188,80 184,51 622,72 599,94 4511 1,19 2541890 2488740 52,105 449,083 0,151778
Fonte: Elaboragdo prdpria

Estacéo v71 v72 v7i3 v74 V75 V76 V77 V78 v79 v80 v81 v82 v83 v84 v85
Vila Militar 0,273 78,01 4,44 29,33 24,06 88,209 52,92 8524,55 612,61 1,65 1,76 0,00 1,91 1,91 0,00
Magalh&es Bastos 0,261929 78,24 4,08 29,08 24,71 88,677 53,14 7846,63 623,77 1,62 1,78 1,88 1,87 1,90 1,92
Realengo 0,284733 80,42 3,04 28,91 25,35 88,841 53,26 8631,02 624,38 1,57 1,66 1,86 1,80 1,86 1,93
Mocidade/Padre Miguel 0,295118 79,85 3,30 29,04 25,58 313,428 53,34 8538,05 628,29 158 154 147 1,80 1,78 1,83
Guilherme da Silveira ~ 0,298235 80,05 3,20 29,36 25,08 560,643 53,29 8623,49 621,89 1,56 1,51 1,47 1,79 1,75 1,81
Bangu 0,303053 81,52 2,88 29,79 24,72 575,250 53,20 8709,98 614,88 155 1,49 1,42 1,78 1,74 1,79
Senador Camara 0,313389 86,80 1,95 31,78 22,51 667,939 52,71 8754,06 617,28 1,50 1,52 1,58 1,75 1,75 1,84
Santissimo 0,331364 88,24 1,56 32,69 20,05 389,555 52,15 8929,00 611,10 1,54 1,54 1,47 1,79 1,78 1,64
Augusto Vasconcelos 0,2794 77,26 4,00 29,58 23,69 90,119 52,64 7340,97 618,90 1,52 1,56 1,58 1,78 1,85 1,94
Campo Grande 0,263 71,18 6,27 27,62 26,50 90,697 53,43 7323,60 596,10 1,55 1,55 1,67 1,84 1,83 1,93
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Benjamim do Monte
Inhoaiba

Cosmos

Paciéncia

Tancredo Neves
Santa Cruz

0,268429
0,294417
0,325833
0,33725
0,311818
0,299667

79,04
86,60
91,05
91,63
92,55
87,09

4,35
1,97
0,92
0,92
0,90
2,04

30,25
32,82
34,66
35,87
36,96
33,99

23,62
20,06
18,86
18,58
18,28
20,05

91,161
91,861
93,030
94,227
93,255
93,025

52,71
52,05
51,79
52,10
52,04
52,23

8160,88
8956,10
9077,97
8735,62
8199,65
7729,46

582,76
556,37
528,41
513,35
511,11
538,22

1,56
1,57
1,56
1,58
1,58
1,56

1,54
1,54
1,58
1,57
1,56
1,57

1,42
1,58
1,58
1,43
1,59
1,64

1,87
1,88
1,88
1,88
1,86
1,81

1,86
1,88
1,92
1,87
1,82
1,82

1,75
1,94
1,94
1,74
1,85
1,94

Fonte: Elaboragdo prdpria
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APENDICE C - FATORES DE CORRELACAO

Tabela A: Correlagdes fortes (entre +0,7 e +0,9) para a variavel “Utilizacdo da bicicleta no acesso a estacdo” e variaveis associadas as condi¢des de acessibilidade

ID ID . - Coeficiente de - - -
V D.* VI * Descricéo da V.. correlacio Fator da V.I. Variavel da V.1
v09 v45 Quantidade de bicicletarios a 1 km da estagéo 0,874 Infrqestrutura/ Existéncia de paraciclo/ bicicletario na regido
Estacionamento
v1l v45 Quantidade de bicicletérios a 1 km da estacao 0,834 Infrgestrutura/ E.X i_stén(,:i.a de parac iclo/
' Estacionamento bicicletario na regido
. S x Infraestrutura/ Existéncia de paraciclo/
v07 v45 Quantidade de bicicletérios a 1 km da estagdo 0,816 Estacionamento bicicletério na regido
Quantidade de bicicletarios a 500 metros da Infraestrutura/ Existéncia de paraciclo/
v09 va4 ~ 0,808 . L = s
estacéo Estacionamento bicicletario na estacdo ou préxima a ela
Quantidade de bicicletarios a 500 metros da Infraestrutura/ Existéncia de paraciclo/
v1l va4 ~ 0,767 - L = o
estacéo Estacionamento bicicletario na estacdo ou préxima a ela
Quantidade de bicicletarios a 500 metros da Infraestrutura/ Existéncia de paraciclo/
vO7 va4 ~ 0,767 - L = o
estacéo Estacionamento bicicletario na estacdo ou préxima a ela

Fonte: Elaboracdo propria
*V.D. = variavel dependente; V.l. = varidvel independente

Tabela B: Correlagdes moderadas (entre +0,5 e +0,7) para a variavel “Utilizagdo da bicicleta no acesso a esta¢do” e variaveis associadas as condi¢fes de acessibilidade

V?B* VHID* Descricdo da V.1.* C%i?ggggode Fator da V.I.* Variavel da V.1.*
v12 v40  Malha cicloviaria no raio de 1 km da estagdo (m) 0,687 Infraestrutura/Circulacdo Malha cicloviéria no entorno da estacéo
v08 v40  Malha cicloviaria no raio de 1 km da estagdo (m) 0,687 Infraestrutura/Circulagdo Malha cicloviéria no entorno da estacéo
v10 v40  Malha cicloviaria no raio de 1 km da estagdo (m) 0,664 Infraestrutura/Circulagdo Malha cicloviéria no entorno da estagéo

Fonte: Elaboracdo propria
*V.D. = variadvel dependente; V.l. = variavel independente
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Tabela C: Correlagdes fracas (entre +0,3 e +£0,5) para a variavel “Utilizagéo da bicicleta no acesso a estacdo” e variaveis associadas as condi¢des de acessibilidade

ID ID - x * Coeficiente de - - -
VD* VI* Descrigdo da V.I. correlacio Fator da V.I. Variavel da V.I.

v1l v54  Média de domicilios no raio de 5 km da estacdo -0,500 Ambiente construido Densidade populacional

v09 v54  Média de domicilios no raio de 5 km da estacdo -0,496 Ambiente construido Densidade populacional

v1l v55  Média de domicilios no raio de 3 km da estacdo -0,493 Ambiente construido Densidade populacional

v1l v58  Média da populacdo residente no raio de 3 km da estacéo -0,489 Ambiente construido Densidade populacional

v09 v55  Média de domicilios no raio de 3 km da estacéo -0,484 Ambiente construido Densidade populacional

v1l v57  Média da populacéo residente no raio de 5 km da estacéo -0,477 Ambiente construido Densidade populacional

v09 v58  Média da populacdo residente no raio de 3 km da estacdo -0,470 Ambiente construido Densidade populacional

v09 v57  Média da populacdo residente no raio de 5 km da estacéo -0,467 Ambiente construido Densidade populacional

v07 v58  Média da populacdo residente no raio de 3 km da estacéo -0,456 Ambiente construido Densidade populacional

v07 v55  Meédia de domicilios no raio de 3 km da estagdo -0,454 Ambiente construido Densidade populacional
Quantidade de estabelecimentos e equipamentos pubicos no raio de 5 km da estagdo

v09 v48  (academias, cursos de danca, bares, restaurantes, comércios, estabelecimentos bancérios, -0,429 Ambiente construido Diversidade de atividades
clinicas de estética, barbeiros, sales, farmacias, indistrias, oficinas, borracharias e postos)

v1l v48  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos pubicos no raio de 5 km da estacdo -0,422 Ambiente construido Diversidade de atividades

v07 v54  Média de domicilios no raio de 5 km da estacdo -0,422 Ambiente construido Densidade populacional

v07 v48  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos pubicos no raio de 5 km da estacéo -0,416 Ambiente construido Diversidade de atividades

vO7 v57  Média da populacdo residente no raio de 5 km da estacdo -0,405 Ambiente construido Densidade populacional

v1l v40  Malha cicloviéria no raio de 1 km da estacéo (m) 0,365 Infraestrutura/Circulacéo 32:2; ((;:éc(:)lowarla no entorno

vO7 v35 (?L;J;nnttildd;c?eeddee ddc?nr?izzcilllilooss (())(ridg(%lste calgada no raio de 3 km da estagdo ponderada pela -0,348 Infraestrutura/Circulacdo  Infraestrutura para pedestres

v09 v53  Meédia de domicilios no raio de 5 km da estagdo -0,345 Ambiente construido Densidade populacional

Vo7 V37 Quantidade de domicilios onde existe pavimentacdo no raio de 3 km da estacdo ponderada -0.343 Infraestrutura/Circulacio Infraestrutura viaria para
pela quantidade de domicilios (x1.000) ' ¢ modos motorizados

vor  vay  Quantidade de domicilos onde exite uminagao no falo de 3 km da esagio ponderata - ggq5  ynfraestruralCireulagao  Huminagao vidra

Vo7 V65 Quantidade de domicilios onde existe arborizagdo no raio de 3 km da estagdo ponderada -0.320 Ambiente construido Sombra
pela quantidade de domicilios (x1000) '

vil v35 Quant_ldade de dOI’n_Ic,Il_IOS onde existe calgcada no raio de 3 km da estagdo ponderada pela -0,310 Infraestrutura/Circulagio  Infraestrutura para pedestres
quantidade de domicilios (x1.000)

v09 v40  Malha cicloviéria no raio de 1 km da estacéo (m) 0,309 Infraestrutura/Circulacéo (l;;llaelgg géglowarla no entorno

vil V37 Quantidade de domicilios onde existe pavimentagdo no raio de 3 km da esta¢do ponderada 0,303 Infraestrutura/Circulagio Infraestrutura viaria para

pela quantidade de domicilios (x1.000)

modos motorizados

Fonte: Elaboragdo préopria/ *V.D. = variavel dependente; V.1. = varidvel independente
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Tabela D: Correlagdes muito fracas (entre 0 e +0,3) para a variavel “Utilizacdo da bicicleta no acesso a estagdo” e variaveis associadas as condi¢des de acessibilidade

ID ID - x * Coeficiente de - - -
VD* VI* Descrigdo da V.I. correlacéio Fator da V.I. Variavel da V.1.
vil v39 Quant_ldade de dom_uyl_ms onde existe iluminacdo no raio de 3 km da estacdo ponderada pela -0.296 Infraestrutura/Circulagio lluminacio vidria
guantidade de domicilios (x1.000)
v07 v40  Malha cicloviaria no raio de 1 km da estacéo (m) 0,295 Infraestrutura/Circulacéo 2?;2; gg((;)lowarla no entorno
vll v46  Quantidade de bicicletarios a 5 km da estacdo 0,295 Infraestrutura/Estacionamento Eﬁ:liitliqg:?odﬁap;gggm/
V09 v35 Quant_ldade de dOI’n_IClll_IOS onde existe calgada no raio de 3 km da estacéo ponderada pela -0.295 Infraestrutura/Circulagio Infraestrutura para pedestres
guantidade de domicilios (x1.000)
v10 v52  Meédia da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 1 km da estacdo (x100) 0,289 Ambiente construido Densidade populacional
Quantidade de domicilios onde existe arborizacéo no raio de 3 km da estacdo ponderada pela ) - .
vll V65 quantidade de domicilios (x1000) 0,288 Ambiente construido Sombra
v08 v52  Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 1 km da estacdo (x100) 0,288 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v52  Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 1 km da estacdo (x100) 0,288 Ambiente construido Densidade populacional
Quantidade de domicilios onde existe pavimentacdo no raio de 3 km da esta¢do ponderada ) . N Infraestrutura viaria para
Vo3 V37 pela quantidade de domicilios (x1.000) 0,287 Infraestrutura/Circulagdo modos motorizados
Quantidade de domicilios onde existe iluminagéo no raio de 3 km da estacdo ponderada pela ) . ~ S
v09 v39 quantidade de domicilios (x1.000) 0,280 Infraestrutura/Circulacéo lluminacéo viaria
V09 V65 Quant_ldade de dOI’n_IClll_IOS onde existe arborizagdo no raio de 3 km da estagdo ponderada pela -0,276 Ambiente construido Sombra
guantidade de domicilios (x1000)
v10 v32  Roubo/Furto de bicicleta no raio de 5 km da estacéo 0,275 Ambiente urbano/Seguranga  Criminalidade
v10 v47  Valor médio gasto com estacionamento por passageiros do trem (R$) -0,273 Infraestrutura/Estacionamento ggzrggsgdo estacionamento
v09 v46  Quantidade de bicicletarios a 5 km da estacdo 0,268 Infraestrutura/Estacionamento E;::Iiitlirt‘g:?odr?api?ggw
v1l v53  Média de domicilios no raio de 5 km da estacdo -0,265 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v32  Roubo/Furto de bicicleta no raio de 5 km da estacéo 0,259 Ambiente urbano/Seguranga  Criminalidade
v12 v32  Roubo/Furto de bicicleta no raio de 5 km da estagdo 0,259 Ambiente urbano/Seguranga  Criminalidade
v07 v34  Quantidade de domicilios onde existe calcada no raio de 3 km da estacéo -0,256 Infraestrutura/Circulacéo Infraestrutura para pedestres
. S x . Existéncia de paraciclo/
v07 v46  Quantidade de bicicletarios a 5 km da estagcdo 0,253 Infraestrutura/Estacionamento bicicletario na regido
v09 v50 Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 5 km da estacdo (x100) 0,253 Ambiente construido Densidade populacional
vO7 v36  Quantidade de domicilios onde existe pavimentagéo no raio de 3 km da estacéo -0,251 Infraestrutura/Circulagéo mgjafstﬁ%mgg? para
v08 v47  Valor médio gasto com estacionamento por passageiros do trem (R$) -0,251 Infraestrutura/Estacionamento Operagdo do estacionamento

para carro
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ID ID s x * Coeficiente de - - -
VD* VI* Descrigdo da V.I. correlacéio Fator da V.I. Variavel da V.1.
v12 v47  Valor médio gasto com estacionamento por passageiros do trem (R$) -0,251 Infraestrutura/Estacionamento gﬁgggf&do estacionamento
v07 v38 Quantidade de domicilios onde existe iluminagdo no raio de 3 km da estacéo -0,248 Infraestrutura/Circulacéo lluminacao vidria
v07 v64  Quantidade de domicilios onde existe arborizacdo no raio de 3 km da estacéo -0,242 Ambiente construido Sombra
v09 v47  Valor médio gasto com estacionamento por passageiros do trem (R$) -0,232 Infraestrutura/Estacionamento gaﬁzré‘g?%do estacionamento
v1l v34  Quantidade de domicilios onde existe calcada no raio de 3 km da estacéo -0,230 Infraestrutura/Circulacéo Infraestrutura para pedestres
vil v50  Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 5 km da estagéo (x100) 0,229 Ambiente construido Densidade populacional
vll v47  Valor médio gasto com estacionamento por passageiros do trem (R$) -0,228 Infraestrutura/Estacionamento F?;)rzrgg?%do estacionamento
v09 v34  Quantidade de domicilios onde existe calcada no raio de 3 km da estacéo -0,226 Infraestrutura/Circulacéo Infraestrutura para pedestres
v07 v47  Valor médio gasto com estacionamento por passageiros do trem (R$) -0,226 Infraestrutura/Estacionamento Sﬁﬁgrggfr%do estacionamento
v10 v45  Quantidade de bicicletarios a 1 km da estacdo 0,224 Infraestrutura/Estacionamento E.X |_steng|_a1 de para_c~|clo/
bicicletario na regido
. - . - x . x . x Infraestrutura viaria para
vll v36  Quantidade de domicilios onde existe pavimentacgdo no raio de 3 km da estacao -0,224 Infraestrutura/Circulacéo modos motorizados
v09 v36  Quantidade de domicilios onde existe pavimentagdo no raio de 3 km da estacéo -0,221 Infraestrutura/Circulagéo Infraestrutura_ viana para
modos motorizados
v1l v38 Quantidade de domicilios onde existe iluminagdo no raio de 3 km da estacdo -0,219 Infraestrutura/Circulacéo lluminacéo viéria
v1l v64  Quantidade de domicilios onde existe arborizacdo no raio de 3 km da estacéo -0,217 Ambiente construido Sombra
v10 v67  Area de favela no raio de 5 km da estagdo (m?) -0,217 Ambiente construido Comunidades e favelas
v09 v38 Quantidade de domicilios onde existe iluminagdo no raio de 3 km da estacéo -0,216 Infraestrutura/Circulacéo lluminacdo vidria
v10 v66  Area de favela no raio de 5 km da estago (m?) -0,214 Ambiente construido Comunidades e favelas
v10 v33 Roul_ao/l_:urto de bicicleta no raio de 5 km da estacdo ponderada pela quantidade de 0,214 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
domicilios (x10.000)
v09 v64  Quantidade de domicilios onde existe arborizacdo no raio de 3 km da estacéo -0,213 Ambiente construido Sombra
v08 v30 Boletins de ocorréncia no raio de 5 km da estacéo 0,208 Ambiente urbano/Seguranga  Criminalidade
v12 v30 Boletins de ocorréncia no raio de 5 km da estacao 0,208 Ambiente urbano/Seguranga  Criminalidade
v10 v35 Quant_ldade de dom_@l_ms onde existe calgcada no raio de 3 km da estagdo ponderada pela -0,207 Infraestrutura/Circulagio Infraestrutura para pedestres
quantidade de domicilios (x1.000)
v10 va7 Quantldad_e de dom|C|I|(.)s,o_nde existe pavimentacdo no raio de 3 km da estacdo ponderada -0.207 Infraestrutura/Circulagio Infraestrutura_ vidria para
pela quantidade de domicilios (x1.000) modos motorizados
v10 v39 Quant_ldade de dom_ICII!IOS onde existe iluminacdo no raio de 3 km da estacdo ponderada pela -0.205 Infraestrutura/Circulagio lluminacio vidria
quantidade de domicilios (x1.000)
v07 v53  Média de domicilios no raio de 5 km da estagdo -0,204 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v53  Média de domicilios no raio de 5 km da estacéo 0,202 Ambiente construido Densidade populacional
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ID ID - * Coeficiente de - - -
VD* VI* Descricao da V.I. correlacéio Fator da V.I. Variavel da V.1.
v12 vb3  Meédia de domicilios no raio de 5 km da estacao 0,202 Ambiente construido Densidade populacional
vll v52  Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 1 km da estacéo (x100) 0,196 Ambiente construido Densidade populacional
v10 v30  Boletins de ocorréncia no raio de 5 km da estacéo 0,196 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
v10 v62  Meédia da populacéo residente no raio de 5 km da estagdo 0,194 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v58  Média da populacéo residente no raio de 3 km da estacdo -0,194 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v58  Média da populagdo residente no raio de 3 km da estagdo -0,194 Ambiente construido Densidade populacional
vO7 v52  Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 1 km da estacéo (x100) 0,191 Ambiente construido Densidade populacional
Quantidade de domicilios onde existe pavimentagdo no raio de 3 km da esta¢do ponderada ) . N Infraestrutura viaria para
V08 V37 pela quantidade de domicilios (x1.000) 0.190 Infraestrutura/Circulagdo modos motorizados
Quantidade de domicilios onde existe pavimentacéo no raio de 3 km da estagdo ponderada ) . x Infraestrutura viaria para
vi2 V37 pela quantidade de domicilios (x1.000) 0,190 Infraestrutura/Circulagdo modos motorizados
vi2 v35 Quant_ldade de dOI’n_IClll_IOS onde existe calgada no raio de 3 km da estacdo ponderada pela -0,189 Infraestrutura/Circulagio Infraestrutura para pedestres
guantidade de domicilios (x1.000)
Quantidade de domicilios onde existe calgada no raio de 3 km da estacdo ponderada pela ) . N
v08 v35 quantidade de domicilios (x1.000) 0,189 Infraestrutura/Circulacéo Infraestrutura para pedestres
Quantidade de domicilios onde existe iluminag&o no raio de 3 km da estagdo ponderada pela ) . ~ S
v08 v39 quantidade de domicilios (x1.000) 0,189 Infraestrutura/Circulacéo lluminacéo viaria
vi2 v39 Quant_ldade de dOI’n_IClll_IOS onde existe iluminacdo no raio de 3 km da estacdo ponderada pela -0,189 Infraestrutura/Circulagio lluminacio vidria
guantidade de domicilios (x1.000)
v10 V65 Quant_ldade de dOI’n_IC,I!IOS onde existe arborizagdo no raio de 3 km da estagdo ponderada pela -0,183 Ambiente construido Sombra
guantidade de domicilios (x1000)
V12 v33 Rout_Jo!I_:urto de bicicleta no raio de 5 km da estacdo ponderada pela quantidade de 0,183 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
domicilios (x10.000)
V08 v33 Roul_ao/l_:urto de bicicleta no raio de 5 km da estacdo ponderada pela quantidade de 0,183 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
domicilios (x10.000)
v10 v60 Meédia de domicilios no raio de 5 km da estacdo 0,182 Ambiente construido Densidade populacional
v09 v52  Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 1 km da estagdo (x100) 0,178 Ambiente construido Densidade populacional
. T x . Existéncia de paraciclo/
v12 v45  Quantidade de bicicletarios a 1 km da estacdo 0,173 Infraestrutura/Estacionamento bicicletari o
icicletario na regido
v08 v45  Quantidade de bicicletarios a 1 km da estacdo 0,173 Infraestrutura/Estacionamento E.X l_sten<,:|_a de para_c~|clo/
bicicletario na regido
v10 v51l Maédia da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 3 km da estacdo (x100) -0,168 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v62  Média da populagdo residente no raio de 5 km da estacéo 0,165 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v62  Média da populagdo residente no raio de 5 km da estacéo 0,165 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v55  Média de domicilios no raio de 3 km da estacdo -0,164 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v55  Média de domicilios no raio de 3 km da estacdo -0,164 Ambiente construido Densidade populacional
v10 v6l Maédia de domicilios no raio de 3 km da estacdo 0,163 Ambiente construido Densidade populacional
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VB* VHID* Descricdo da V.1.* Cc();(e)frlrcellear;téeode Fator da V.I.* Variavel da V.1.*
v07 v43  Malha cicloviaria no raio de 3 km da estacdo (m) -0,162 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria
v07 v42  Malha cicloviaria no raio de 3 km da estacéo (m) -0,162 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviéria
V08 V65 Quant'idade de dom.ic'il.ios onde existe arborizagdo no raio de 3 km da estacdo ponderada pela -0.161 Ambiente construido Sombra

guantidade de domicilios (x1000)
V12 V65 Quant'idade de domicj!ios onde existe arborizagdo no raio de 3 km da estagdo ponderada pela -0.161 Ambiente construido Sombra
guantidade de domicilios (x1000)
v10 v58  Média da populagdo residente no raio de 3 km da estagdo -0,155 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v60 Média de domicilios no raio de 5 km da estacéo 0,154 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v60 Meédia de domicilios no raio de 5 km da estacdo 0,154 Ambiente construido Densidade populacional
v10 v63  Média da populacéo residente no raio de 3 km da estacdo 0,145 Ambiente construido Densidade populacional
v09 v43  Malha cicloviaria no raio de 3 km da estacéo (m) -0,144 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria
v10 v56  Média de domicilios no raio de 1 km da estacéo 0,144 Ambiente construido Densidade populacional
v09 v42  Malha cicloviéria no raio de 3 km da estacdo (m) -0,144 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviéria
v12 v67  Area de favela no raio de 5 km da estacdo (m2) -0,143 Ambiente construido Comunidades e favelas
v08 v67  Area de favela no raio de 5 km da estacdo (m2) -0,143 Ambiente construido Comunidades e favelas
v12 v48  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos pubicos no raio de 5 km da estagdo -0,140 Ambiente construido Diversidade de atividades
v08 v48  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos pubicos no raio de 5 km da estacdo -0,140 Ambiente construido Diversidade de atividades
v12 v66  Area de favela no raio de 5 km da estago (m?) -0,139 Ambiente construido Comunidades e favelas
v08 v66  Area de favela no raio de 5 km da estacdo (m?) -0,139 Ambiente construido Comunidades e favelas
v10 v59  Média da populagdo residente no raio de 1 km da estacéo 0,137 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v46  Quantidade de bicicletarios a 5 km da estacdo 0,137 Infraestrutura/Estacionamento E.X '.Sten(,;'? de para_c~|clo/
icicletario na regido
v08 v46  Quantidade de bicicletarios a 5 km da estacdo 0,137 Infraestrutura/Estacionamento E.X l_sten<’:|_a de para_c~|clo/
icicletario na regido
v10 v55  Média de domicilios no raio de 3 km da estacéo -0,135 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v61l  Média de domicilios no raio de 3 km da estacéo 0,134 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v6l Meédia de domicilios no raio de 3 km da estacdo 0,134 Ambiente construido Densidade populacional
v07 v50 Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 5 km da estacdo (x100) 0,132 Ambiente construido Densidade populacional
v1l v43  Malha cicloviéria no raio de 3 km da estagdo (m) -0,130 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria
v1l v42  Malha cicloviaria no raio de 3 km da estacéo (m) -0,129 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria
v10 v34  Quantidade de domicilios onde existe calcada no raio de 3 km da estacéo -0,125 Infraestrutura/Circulacéo Infraestrutura para pedestres
v12 v51l Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 3 km da estacdo (x100) -0,124 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v51l Maédia da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 3 km da estacdo (x100) -0,124 Ambiente construido Densidade populacional
v10 v36  Quantidade de domicilios onde existe pavimentagéo no raio de 3 km da estacéo -0,124 Infraestrutura/Circulagéo Infraestrutura_ viara para
modos motorizados

v10 v38 Quantidade de domicilios onde existe iluminagdo no raio de 3 km da estacéo -0,123 Infraestrutura/Circulacéo lluminacao vidria
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VB* VHID* Descricdo da V.1.* Cc();(e)frlrcellear;téeode Fator da V.I.* Variavel da V.1.*
v12 v57  Meédia da populacdo residente no raio de 5 km da estacao -0,123 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v57  Média da populagdo residente no raio de 5 km da estagdo -0,123 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v63  Média da populagdo residente no raio de 3 km da estagdo 0,120 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v63  Média da populacéo residente no raio de 3 km da estacdo 0,120 Ambiente construido Densidade populacional
v10 v64  Quantidade de domicilios onde existe arborizacdo no raio de 3 km da estacdo -0,119 Ambiente construido Sombra
v10 v3l g(ollgéi;s de ocorréncia no raio de 5 km da estacdo ponderada pela quantidade de domicilios 0,119 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
v12 v54  Média de domicilios no raio de 5 km da estacéo -0,116 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v54  Média de domicilios no raio de 5 km da estacdo -0,116 Ambiente construido Densidade populacional
V08 val I(B)»(ollggi;s de ocorréncia no raio de 5 km da estacdo ponderada pela quantidade de domicilios 0,115 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
vi2 v3l I(3Xollgéi)ns de ocorréncia no raio de 5 km da estacdo ponderada pela quantidade de domicilios 0,115 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
v10 v50 Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 5 km da estacéo (x100) -0,112 Ambiente construido Densidade populacional
v07 v5l Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 3 km da estacdo (x100) -0,109 Ambiente construido Densidade populacional
v10 v53  Média de domicilios no raio de 5 km da estacdo 0,106 Ambiente construido Densidade populacional
v10 v48  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos pubicos no raio de 5 km da estacdo -0,105 Ambiente construido Diversidade de atividades
v1l v56  Média de domicilios no raio de 1 km da estacéo -0,103 Ambiente construido Densidade populacional
vO7 v41l  Malha ciclovidria no raio de 5 km da esta¢éo (m) -0,101 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria
v10 v57  Média da populagdo residente no raio de 5 km da estacéo -0,099 Ambiente construido Densidade populacional
v09 v67  Area de favela no raio de 5 km da estagdo (m?) -0,098 Ambiente construido Comunidades e favelas
v1l v59  Média da populagdo residente no raio de 1 km da estacéo -0,098 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v34  Quantidade de domicilios onde existe cal¢ada no raio de 3 km da estagdo -0,098 Infraestrutura/Circulacéo Infraestrutura para pedestres
v08 v34  Quantidade de domicilios onde existe cal¢ada no raio de 3 km da estagdo -0,098 Infraestrutura/Circulacéo Infraestrutura para pedestres
v09 v60  Média de domicilios no raio de 5 km da estacéo -0,097 Ambiente construido Densidade populacional
v09 v66  Area de favela no raio de 5 km da estagdo (m?) -0,097 Ambiente construido Comunidades e favelas
v08 v50 Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 5 km da estacdo (x100) -0,097 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v50 Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 5 km da estacdo (x100) -0,097 Ambiente construido Densidade populacional
v12 v36  Quantidade de domicilios onde existe pavimentagéo no raio de 3 km da estacéo -0,097 Infraestrutura/Circulacéo Infraestrutura_ viana para

modos motorizados
v08 v36  Quantidade de domicilios onde existe pavimentagéo no raio de 3 km da estacéo -0,097 Infraestrutura/Circulagéo Infraestrutura_ viana para
modos motorizados
v07 v56  Média de domicilios no raio de 1 km da estacdo -0,096 Ambiente construido Densidade populacional
v08 v38 Quantidade de domicilios onde existe iluminagdo no raio de 3 km da estacdo -0,096 Infraestrutura/Circulacéo lluminacéo viaria
v12 v38 Quantidade de domicilios onde existe iluminagdo no raio de 3 km da estacéo -0,096 Infraestrutura/Circulacéo lluminacao vidria
v10 v43  Malha cicloviaria no raio de 3 km da estacéo (m) -0,094 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria
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VB* VHID* Descricdo da V.1.* Cc();(e)frlrcellear;téeode Fator da V.I.* Variavel da V.1.*

Existéncia de

v10 v44  Quantidade de bicicletarios a 500 metros da estacdo 0,094 Infraestrutura/Estacionamento paraciclo/bicicletario na
estacdo ou proxima a ela

v12 v64  Quantidade de domicilios onde existe arborizacdo no raio de 3 km da estacéo -0,093 Ambiente construido Sombra

v08 v64  Quantidade de domicilios onde existe arborizacdo no raio de 3 km da estacdo -0,093 Ambiente construido Sombra

v07 v59  Média da populagdo residente no raio de 1 km da estacéo -0,093 Ambiente construido Densidade populacional

v10 v42  Malha cicloviaria no raio de 3 km da estacéo (m) -0,092 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviéria

v10 v54  Média de domicilios no raio de 5 km da estacéo -0,092 Ambiente construido Densidade populacional

v09 v32  Roubo/Furto de bicicleta no raio de 5 km da estacao -0,091 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade

v09 v56  Média de domicilios no raio de 1 km da estacdo -0,089 Ambiente construido Densidade populacional

v12 v56  Média de domicilios no raio de 1 km da estacdo 0,083 Ambiente construido Densidade populacional

v08 v56  Média de domicilios no raio de 1 km da estacéo 0,083 Ambiente construido Densidade populacional

v09 v30 Boletins de ocorréncia no raio de 5 km da estacao -0,082 Ambiente urbano/Seguranga  Criminalidade

v1l v60 Meédia de domicilios no raio de 5 km da estacdo -0,079 Ambiente construido Densidade populacional

v1l v32  Roubo/Furto de bicicleta no raio de 5 km da estacao -0,078 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade

v1l v49  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos publicos no raio de 1 km da estacéo 0,075 Ambiente construido Diversidade de atividades

v09 v59  Média da populagdo residente no raio de 1 km da estacéo -0,073 Ambiente construido Densidade populacional

v07 v6l Média de domicilios no raio de 3 km da estacéo 0,071 Ambiente construido Densidade populacional

v10 v41l  Malha cicloviaria no raio de 5 km da estacéo (m) -0,069 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria

v1l v41l  Malha cicloviaria no raio de 5 km da estacéo (m) -0,068 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria

v1l v67  Area de favela no raio de 5 km da estagdo (m?) -0,067 Ambiente construido Comunidades e favelas

v08 v43  Malha cicloviéria no raio de 3 km da estacdo (m) -0,066 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria

v12 v43  Malha cicloviéria no raio de 3 km da estacéo (m) -0,066 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria

v1l v66  Area de favela no raio de 5 km da estagdo (m?) -0,066 Ambiente construido Comunidades e favelas

v09 v49  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos publicos no raio de 1 km da estagéo 0,064 Ambiente construido Diversidade de atividades

v12 v42  Malha cicloviaria no raio de 3 km da estacéo (m) -0,064 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria

v08 v42  Malha cicloviaria no raio de 3 km da estacéo (m) -0,064 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria

v09 v41l  Malha ciclovidria no raio de 5 km da estagdo (m) -0,063 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria

v07 v62  Média da populagdo residente no raio de 5 km da estacéo 0,062 Ambiente construido Densidade populacional

v1l v30 Boletins de ocorréncia no raio de 5 km da estagéo -0,059 Ambiente urbano/Seguranga  Criminalidade

v08 v59  Média da populagdo residente no raio de 1 km da estacéo 0,058 Ambiente construido Densidade populacional

v12 v59  Média da populagdo residente no raio de 1 km da estacéo 0,058 Ambiente construido Densidade populacional

v09 v63  Média da populagdo residente no raio de 3 km da estacéo -0,056 Ambiente construido Densidade populacional

v07 v66  Area de favela no raio de 5 km da estagdo (m?) -0,054 Ambiente construido Comunidades e favelas

v12 v41l  Malha cicloviaria no raio de 5 km da estacéo (m) -0,054 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria

v08 v41l  Malha cicloviaria no raio de 5 km da estacéo (m) -0,054 Infraestrutura/Circulacéo Malha cicloviaria
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VB* VHID* Descricdo da V.1.* Cc();(e)frlrcellear;téeode Fator da V.I.* Variavel da V.1.*
v07 v67  Area de favela no raio de 5 km da estacdo (m?) -0,054 Ambiente construido Comunidades e favelas
v07 v63  Média da populagio residente no raio de 3 km da estagdo 0,049 Ambiente construido Densidade populacional
vO7 v32  Roubo/Furto de bicicleta no raio de 5 km da estacéo -0,048 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
v12 v49  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos publicos no raio de 1 km da estacéo 0,046 Ambiente construido Diversidade de atividades
v08 v49  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos publicos no raio de 1 km da estacdo 0,046 Ambiente construido Diversidade de atividades
v1l v63  Média da populagio residente no raio de 3 km da estagdo -0,040 Ambiente construido Densidade populacional
v09 v6l  Média de domicilios no raio de 3 km da estacdo -0,038 Ambiente construido Densidade populacional

Existéncia de
v10 v46  Quantidade de bicicletarios a 5 km da estacdo 0,038 Infraestrutura/Estacionamento paraciclo/bicicletario na
regido
Existéncia de
v12 v44  Quantidade de bicicletarios a 500 metros da estacao 0,034 Infraestrutura/Estacionamento paraciclo/bicicletario na
estacdo ou proxima a ela
Existéncia de
v08 v44  Quantidade de bicicletarios a 500 metros da estacéo 0,034 Infraestrutura/Estacionamento paraciclo/bicicletario na
estacdo ou proxima a ela
v09 v62  Meédia da populacéo residente no raio de 5 km da estacdo -0,031 Ambiente construido Densidade populacional
v10 v49  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos publicos no raio de 1 km da estacéo 0,027 Ambiente construido Diversidade de atividades
V09 v33 Roul_ao/l_:urto de bicicleta no raio de 5 km da estacdo ponderada pela quantidade de 0,025 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
domicilios (x10.000)
v1l v6l  Média de domicilios no raio de 3 km da estagéo -0,024 Ambiente construido Densidade populacional
v07 v30 Boletins de ocorréncia no raio de 5 km da estacéo -0,021 Ambiente urbano/Seguranga  Criminalidade
v07 v49  Quantidade de estabelecimentos e equipamentos publicos no raio de 1 km da estacdo 0,021 Ambiente construido Diversidade de atividades
Vo7 v33 Roul_ao/l_:urto de bicicleta no raio de 5 km da estacéo ponderada pela quantidade de 0,016 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
domicilios (x10.000)
v1l v62 Média da populagdo residente no raio de 5 km da estacéo -0,016 Ambiente construido Densidade populacional
Vil v33 goupojl_:urto de bicicleta no raio de 5 km da estacdo ponderada pela quantidade de 0,015 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
omicilios (x10.000)
vil v3l I(BXCJlIgéi)ns de ocorréncia no raio de 5 km da estagdo ponderada pela quantidade de domicilios -0,011 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
V09 v3l I(BXOlIgéi)ns de ocorréncia no raio de 5 km da estagdo ponderada pela quantidade de domicilios -0,011 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade
v1l v51l  Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 3 km da estagdo (x100) -0,008 Ambiente construido Densidade populacional
v07 v60  Média de domicilios no raio de 5 km da estacéo 0,006 Ambiente construido Densidade populacional
v09 v51l Média da densidade populacional (pessoas/DPP*) no raio de 3 km da estacdo (x100) -0,005 Ambiente construido Densidade populacional
Vo7 v3l Boletins de ocorréncia no raio de 5 km da estagdo ponderada pela quantidade de domicilios -0,003 Ambiente urbano/Seguranca  Criminalidade

(x100)
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Tabela E: Correlagdes fracas (entre £0,3 e +0,5) para a variavel “Utilizacdo da bicicleta no acesso a estagdo” e variaveis associadas as caracteristicas socioecondmicas

ID
V.D.*

ID
V.1.*

Descricdo da V.1.*

Coeficiente de
correlacdo

Fator da V.1.*

Variavel da V.1.*

v07
v10
v07
v1l
v07
v08
v12

v10

v07
vlil

v09

v1l
v09
v08
v12
v12
v08

v07

v84
v85
V77
v84
v83
v85
v85

v82

v85
v85

V78

v83
v85
v83
v83
v84
v84

v81l

Média da posse de moto por domicilio no raio de 3 km da estagdo
Média da posse de moto por domicilio no raio de 1 km da estagao
Média da propor¢do de mulheres no raio de 3 km da estacéo (x100)
Média da posse de moto por domicilio no raio de 3 km da estagdo
Média da posse de moto por domicilio no raio de 5 km da estagdo
Média da posse de moto por domicilio no raio de 1 km da estagdo
Média da posse de moto por domicilio no raio de 1 km da estacdo
Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 1 km da
estacdo

Média da posse de moto por domicilio no raio de 1 km da estacéo
Média da posse de moto por domicilio no raio de 1 km da estacdo
Meédia de deficientes mentais e/ou com algum grau de deficiéncia
fisica no raio de 3 km da estacdo

Média da posse de moto por domicilio no raio de 5 km da estacdo
Média da posse de moto por domicilio no raio de 1 km da estacéo
Média da posse de moto por domicilio no raio de 5 km da estacdo
Média da posse de moto por domicilio no raio de 5 km da estacdo
Média da posse de moto por domicilio no raio de 3 km da estacéo
Média da posse de moto por domicilio no raio de 3 km da estagéo
Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 3 km da
estacdo

-0,384
0,356
0,352
-0,347
-0,342
0,340
0,340

0,339

0,332
0,321

-0,314

-0,309
0,309
-0,306
-0,306
-0,305
-0,305

-0,303

Caracteristicas pessoais

Caracteristicas pessoais

Posse de veiculo
Posse de veiculo

Posse de veiculo
Posse de veiculo
Posse de veiculo
Posse de veiculo

Posse de veiculo

Posse de veiculo
Posse de veiculo

Posse de veiculo
Posse de veiculo
Posse de veiculo
Posse de veiculo
Posse de veiculo
Posse de veiculo

Posse de veiculo

Posse de moto
Posse de moto
Género

Posse de moto
Posse de moto
Posse de moto
Posse de moto

Posse de automével

Posse de moto
Posse de moto

Limitacoes Fisicas

Posse de moto
Posse de moto
Posse de moto
Posse de moto
Posse de moto
Posse de moto

Posse de automével

Fonte: Elaborag&o prépria

*V.D. = variavel dependente; V.l. = varidvel independente

Tabela F: Correlagdes muito fracas (entre 0 e +0,3) para a variavel “Utilizagdo da bicicleta no acesso a esta¢do” e variaveis associadas as caracteristicas socioecondmicas

V?B.* VHID* Descricdo da V.1.* Cc::zf:::e:lerar;tgode Fator da V.I.* Variavel da V.1.*
vil v81 Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 3 km da estacéo -0,299 Posse de veiculo Posse de automovel
v08 v82 Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 1 km da estagdo 0,298 Posse de veiculo Posse de automovel
v12 v82 Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 1 km da estacéo 0,298 Posse de veiculo Posse de automovel
v07 v82 Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 1 km da estacdo 0,298 Posse de veiculo Posse de automovel
v09 v84 Média da posse de moto por domicilio no raio de 3 km da estagéo -0,298 Posse de veiculo Posse de moto
V07 V75 Média da propor¢do de moradores com idade maior que 50 anos no raio de 3 km da estacdo 0,290 Caracteristicas pessoais Idade

(x100)
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ID ID _— - Coeficiente de - - -
V.D.* VI Descricdo da V.1. correlacéio Fator da V.I. Variavel da V.I.

v1l v82 Média da posse de automovel por domicilio no raio de 1 km da estacao 0,282 Posse de veiculo Posse de automovel
v09 v82 Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 1 km da estacdo 0,281 Posse de veiculo Posse de automovel
v09 v83 Média da posse de moto por domicilio no raio de 5 km da estagdo -0,263 Posse de veiculo Posse de moto
v10 v83 Média da posse de moto por domicilio no raio de 5 km da estagdo -0,261 Posse de veiculo Posse de moto
v10 V77 Média da proporcédo de mulheres no raio de 3 km da estacdo (x100) 0,258 Caracteristicas pessoais  Género
V07 V78 zgte&:j(;éaode deficientes mentais e/ou com algum grau de deficiéncia fisica no raio de 3 km da -0.257 Caracteristicas pessoais Limitacoes Fisicas
vO7 V72 Média da propor¢édo de domicilios com renda até 2 SM* no raio de 3 km da estacéo (x100) -0,257 Caracteristicas pessoais Renda
v09 v81l Média da posse de automével por domicilio no raio de 3 km da estacdo -0,248 Posse de veiculo Posse de automével
v08 v81 Média da posse de automével por domicilio no raio de 3 km da estacéo -0,248 Posse de veiculo Posse de automével
v12 v81l Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 3 km da estacdo -0,248 Posse de veiculo Posse de automovel
v1l V77 Média da propor¢do de mulheres no raio de 3 km da estacéo (x100) 0,238 Caracteristicas pessoais  Género
vil V78 ggg;l;ode deficientes mentais e/ou com algum grau de deficiéncia fisica no raio de 3 km da -0,237 Caracteristicas pessoais _Limitagoes Fisicas
v12 V77 Média da proporcédo de mulheres no raio de 3 km da estacdo (x100) 0,236 Caracteristicas pessoais  Género
v08 v77 Média da proporcéo de mulheres no raio de 3 km da estacdo (x100) 0,236 Caracteristicas pessoais  Género
V07 V74 (Mxigg; da propor¢do de moradores com idade entre 1 e 30 anos no raio de 3 km da estagdo -0.234 Caracteristicas pessoais Idade

v10 v84 Média da posse de moto por domicilio no raio de 3 km da estacdo -0,230 Posse de veiculo Posse de moto
v08 V76 Média da razdo entre homem e mulher no raio de 5 km da estacéo (x100) 0,228 Caracteristicas pessoais  Género
v12 V76 Média da razdo entre homem e mulher no raio de 5 km da estacéo (x100) 0,228 Caracteristicas pessoais  Género

v09 V77 Média da propor¢do de mulheres no raio de 3 km da estacéo (x100) 0,228 Caracteristicas pessoais  Género
v10 V74 (Mxigg; da propor¢édo de moradores com idade entre 1 e 30 anos no raio de 3 km da estagdo -0223 Caracteristicas pessoais Idade

vi0 v75 I(\)/I(igg; da proporgédo de moradores com idade maior que 50 anos no raio de 3 km da estago 0,219 Caracteristicas pessoais Idade
v07 v80 Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 5 km da estacdo -0,209 Posse de veiculo Posse de automovel

T - T - * -
Vo7 V73 Med|~a da proporg¢do de domicilios com renda de mais de 5 SM* no raio de 3 km entorno da 0,205 Caracteristicas pessoais Renda
estacdo (x100)

vil v80 Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 5 km da estacdo -0,202 Posse de veiculo Posse de automovel
v10 V79 Média de moradores alfabetizados no raio de 3 km da estacdo 0,197 Caracteristicas pessoais Escolaridade
v09 V72 Média da proporcéo de domicilios com renda até 2 SM* no raio de 3 km da estagdo (x100) -0,194 Caracteristicas pessoais Renda
V08 V75 I(\)/I(igge; da propor¢do de moradores com idade maior que 50 anos no raio de 3 km da estagdo 0,192 Caracteristicas pessoais Idade
V12 V75 I(\)/I(igge; da propor¢do de moradores com idade maior que 50 anos no raio de 3 km da estacdo 0,192 Caracteristicas pessoais Idade
v09 v80 Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 5 km da estagdo -0,182 Posse de veiculo Posse de automovel
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ID ID _— - Coeficiente de - - -
V.D.* VI Descricdo da V.1. correlacéio Fator da V.I. Variavel da V.I.
Vil V75 z\)/l(igga) da propor¢do de moradores com idade maior que 50 anos no raio de 3 km da estacao 0,180 Caracteristicas pessoais _Idade
V08 V74 z\)/l(igga) da propor¢do de moradores com idade entre 1 e 30 anos no raio de 3 km da estagéo 0178 Caracteristicas pessoais _Idade
V12 V74 I(\)/I(iggs; da proporc¢do de moradores com idade entre 1 e 30 anos no raio de 3 km da estacdo -0.178 Caracteristicas pessoais Idade
V09 V75 (Mxigga) da propor¢do de moradores com idade maior que 50 anos no raio de 3 km da estacdo 0,176 Caracteristicas pessoais Idade
v12 v79 Média de moradores alfabetizados no raio de 3 km da estacdo 0,175 Caracteristicas pessoais  Escolaridade
v08 V79 Média de moradores alfabetizados no raio de 3 km da estacéo 0,175 Caracteristicas pessoais Escolaridade
v10 V76 Média da razdo entre homem e mulher no raio de 5 km da estacéo (x100) 0,171 Caracteristicas pessoais Género
T x VT - 5 -
V09 V73 Medlia da proporc¢do de domicilios com renda de mais de 5 SM* no raio de 3 km entorno da 0,168 Caracteristicas pessoais Renda
estacdo (x100)
v09 V68 Média do IDS* no raio de 5 km da esta¢do) (x100) -0,166 Caracteristicas pessoais Renda
v1l V72 Média da proporcédo de domicilios com renda até 2 SM* no raio de 3 km da estacéo (x100) -0,165 Caracteristicas pessoais Renda
v10 V72 Média da proporcédo de domicilios com renda até 2 SM* no raio de 3 km da estacdo (x100) -0,165 Caracteristicas pessoais Renda
v1l v68 Média do IDS* no raio de 5 km da estacéo) (x100) -0,158 Caracteristicas pessoais Renda
v07 v71 Média da proporcédo de domicilios das classes D e E -0,141 Caracteristicas pessoais Renda
V09 V74 (Mxigg; da propor¢do de moradores com idade entre 1 e 30 anos no raio de 3 km da estagdo -0.140 Caracteristicas pessoais Idade
vil V74 I(\)/I(igg; da propor¢éo de moradores com idade entre 1 e 30 anos no raio de 3 km da estagdo -0.136 Caracteristicas pessoais Idade
v10 v70 Média da proporcéo de domicilios das classes A e B 0,134 Caracteristicas pessoais Renda
v10 v81 Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 3 km da estacéo -0,134 Posse de veiculo Posse de automovel
v09 v71 Média da proporcédo de domicilios das classes D e E -0,131 Caracteristicas pessoais Renda
v07 V76 Média da razdo entre homem e mulher no raio de 5 km da estacéo (x100) 0,130 Caracteristicas pessoais  Género
v1l V69 Média da renda** per capita por DPP* no raio de 3 km da estacéo -0,127 Caracteristicas pessoais Renda
T x e - : -
Vil V73 Medl? da proporc¢éo de domicilios com renda de mais de 5 SM* no raio de 3 km entorno da 0,121 Caracteristicas pessoais Renda
estacdo (x100)
v09 v69 Média da renda** per capita por DPP* no raio de 3 km da estacéo -0,117 Caracteristicas pessoais Renda
v10 v71 Média da proporcéo de domicilios das classes D e E -0,116 Caracteristicas pessoais Renda
v10 V68 Média do IDS* no raio de 5 km da estacédo) (x100) 0,113 Caracteristicas pessoais Renda
v07 v70 Média da proporcéo de domicilios das classes A e B 0,106 Caracteristicas pessoais Renda
v08 V72 Média da proporcédo de domicilios com renda até 2 SM* no raio de 3 km da estacdo (x100) -0,105 Caracteristicas pessoais Renda
v12 V72 Média da proporcédo de domicilios com renda até 2 SM* no raio de 3 km da estagdo (x100) -0,105 Caracteristicas pessoais Renda
v10 V69 Média da renda** per capita por DPP* no raio de 3 km da estacéo 0,102 Caracteristicas pessoais Renda
v1l V76 Média da razdo entre homem e mulher no raio de 5 km da estagéo (x100) 0,101 Caracteristicas pessoais  Género
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ID ID _— - Coeficiente de - - -
V.D.* VI Descricdo da V.1. correlacéio Fator da V.I. Variavel da V.I.

v08 v80 Média da posse de automovel por domicilio no raio de 5 km da estacao -0,096 Posse de veiculo Posse de automovel
v12 v80 Média da posse de automdvel por domicilio no raio de 5 km da estacdo -0,096 Posse de veiculo Posse de automovel
v1l v71 Média da proporcéo de domicilios das classes D e E -0,091 Caracteristicas pessoais Renda
v08 v68 Média do IDS* no raio de 5 km da estacdo) (x100) 0,079 Caracteristicas pessoais Renda
v12 v68 Média do IDS* no raio de 5 km da estacdo) (x100) 0,079 Caracteristicas pessoais Renda
v08 v70 Média da proporcéo de domicilios das classes A e B 0,071 Caracteristicas pessoais Renda
v12 v70 Média da proporcéo de domicilios das classes A e B 0,071 Caracteristicas pessoais Renda
v07 V68 Média do IDS* no raio de 5 km da esta¢do) (x100) -0,066 Caracteristicas pessoais Renda
v09 v70 Média da proporcédo de domicilios das classes A e B 0,062 Caracteristicas pessoais Renda
V08 V78 ggteilgode deficientes mentais e/ou com algum grau de deficiéncia fisica no raio de 3 km da 0,059 Caracteristicas pessoais _Limitag6es Fisicas
V12 V78 ggteil;ode deficientes mentais e/ou com algum grau de deficiéncia fisica no raio de 3 km da 0,059 Caracteristicas pessoais _Limitagdes Fisicas
v09 V79 Média de moradores alfabetizados no raio de 3 km da estacdo -0,053 Caracteristicas pessoais  Escolaridade
v08 V69 Média da renda** per capita por DPP* no raio de 3 km da estacéo 0,053 Caracteristicas pessoais Renda
v12 V69 Média da renda** per capita por DPP* no raio de 3 km da estag&o 0,053 Caracteristicas pessoais Renda

T x S - z -
v10 V73 Med|~a da proporg¢do de domicilios com renda de mais de 5 SM* no raio de 3 km entorno da 0,050 Caracteristicas pessoais Renda

estacdo (x100)

vO7 V79 Média de moradores alfabetizados no raio de 3 km da estacdo 0,050 Caracteristicas pessoais Escolaridade
v09 V76 Média da razdo entre homem e mulher no raio de 5 km da estacéo (x100) 0,049 Caracteristicas pessoais  Género
v07 V69 Média da renda** per capita por DPP* no raio de 3 km da estacéo -0,046 Caracteristicas pessoais Renda
v10 v80 Média da posse de automével por domicilio no raio de 5 km da estacéo -0,038 Posse de veiculo Posse de automével
v08 v71 Média da proporcédo de domicilios das classes D e E -0,036 Caracteristicas pessoais Renda
v12 v71 Média da proporcédo de domicilios das classes D e E -0,036 Caracteristicas pessoais Renda
v1l v70 Média da proporcéo de domicilios das classes A e B 0,036 Caracteristicas pessoais Renda
v1l V79 Média de moradores alfabetizados no raio de 3 km da estacdo -0,033 Caracteristicas pessoais  Escolaridade
v10 V78 ggteg;ode deficientes mentais e/ou com algum grau de deficiéncia fisica no raio de 3 km da -0,033 Caracteristicas pessoais _Limitagoes Fisicas

P « T - « -
V12 V73 Medl? da proporg¢do de domicilios com renda de mais de 5 SM* no raio de 3 km entorno da -0,018 Caracteristicas pessoais Renda

estacdo (x100)

P x T - . -

V08 V73 Média da propor¢éo de domicilios com renda de mais de 5 SM* no raio de 3 km entorno da 0,018 Caracteristicas pessoais  Renda

estacdo (x100)

Fonte: Elaboracdo propria
*V.D. = varidvel dependente; V.I. = variavel independente
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Tabela G: Correlagdes muito fortes (acima de 0,9) para a variavel “Utiliza¢do da bicicleta no acesso a estacéio” e varidveis associadas aos padrdes de mobilidade

vi2  vid an_ntidadg diria de viagens de acesso & estacdo sem bicicleta ponderada pela quantidade -1.000 Diviséo Utilizagéo dos demais modos para
diéria de viagens de trem (x100) ' modal acesso a estacdo

Vo8 vid Q_ua'ntidadg diaria de viagens de acesso a estacdo sem bicicleta ponderada pela quantidade -1.000 Divisédo Utilizagdo dos demais modos para
diaria de viagens de trem (x100) ' modal acesso a estacdo

vio  vid Q_ga_ntidadg diaria de viagens de acesso a estagéo sem bicicleta ponderada pela quantidade -0.974 Divisdo Utilizagéo dos demais modos para
diéria de viagens de trem (x100) ' modal acesso a estacdo

Fonte: Elaborag&o prépria
*V.D. = variavel dependente; V.I. = varidvel independente

Tabela H: Correlagdes fortes (entre £0,7 e £0,9) para a varidvel “Utilizacdo da bicicleta no acesso a estagdo” e variaveis associadas aos padrdes de mobilidade

ID ID - - Coeficiente de - - -
VD* VI* Descricdo da V.1. correlacéio Fator da V.. Variavel da V..
v07 v03  Quantidade anual de viagens de trem (x1.000) 0,835 Divisdo modal Utilizagdo do trem na regido
v09 v03  Quantidade anual de viagens de trem (x1.000) 0,833 Divisdo modal Utilizagdo do trem na regido
v09 v02 Quantidade anual de viagens de trem 0,817 Divisdo modal Utilizacéo do trem na regido
vO7 v02 Quantidade anual de viagens de trem 0,803 Divisdo modal Utilizacéo do trem na regido
v07 v0l Quantidade diaria de viagens de trem 0,796 Divisdo modal Utilizacdo do trem na regido
vO7 v13  Quantidade diaria de viagens de acesso a estacdo sem bicicleta 0,791 Divisdo modal ;ttgézg%gao dos demais modos para acesso a
v1l v03  Quantidade anual de viagens de trem (x1.000) 0,786 Divisdo modal Utilizacéo do trem na regido
v09 v0l Quantidade diaria de viagens de trem 0,769 Divisdo modal Utilizacéo do trem na regido
v09 v13  Quantidade diaria de viagens de acesso a estacdo sem bicicleta 0,764 Divisdo modal ;ttg:;zg%gao dos demais modos para acesso a
v09 vi6 Quantidade diaria de viagens plg acesso a estacdo com modos motorizados 0,760 Divisio modal Utlllzagao de r~nodos motorizados no
ponderada pela quantidade diaria de viagens de trem (x100) acesso a estacdo
v1l v02 Quantidade anual de viagens de trem 0,756 Divisdo modal Utilizacéo do trem na regido
Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo com modos motorizados S Utilizac&o de modos motorizados no
vO7 v16 . L - 0,741 Divisdo modal % x
ponderada pela quantidade diaria de viagens de trem (x100) acesso a estacdo
vO7 v15  Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo com modos motorizados 0,735 Divisdo modal Utlllzagao de r~nodos motorizados no
acesso a estacéo
v09 v15 Quantidade diéria de viagens de acesso a estagdo com modos motorizados 0,733 Divisdo modal Utilizagdo de modos motorizados no

acesso a estacdo
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ID ID . - Coeficiente de - - -
V.D.* V.I* Descricdo da V.I. correlacio Fator da V.I. Variavel da V..
v1l v0l Quantidade diaria de viagens de trem 0,722 Divisao modal Utilizacdo do trem na regiao
vll  v13 Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo sem bicicleta 0,717 Divisio modal ;ig:}%?ao dos demais modos para acesso a
vil vi6 Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo com modos motorizados 0,706 Divisio modal Utilizacdo de modos motorizados no

ponderada pela quantidade diaria de viagens de trem (x100)

acesso a estacdo

Fonte: Elaboracéo prépria
*V.D. = varidvel dependente; V.l. = varidvel independente

Tabela I: Correlacdes moderadas (entre £0,5 e £0,7) para a varidvel “Utilizagdo da bicicleta no acesso a esta¢do” e variaveis associadas aos padrdes de mobilidade

Vfg.* VHID* Descricdo da V.1.* Cc();frirc;;eangtéeode Fator da V.I.* Variavel da V.I.*
v1l v15 Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo com modos motorizados 0,670 Divisdo modal nugiggsgioad:sggggs motorizados
A1 ae QU dia e isgns d s s il ponerce g
7 i QUi e g e s o st podeis s
V09 vid Quant_idade d_i,ér_ia de v_iagens de acesso a estacdo sem bicicleta ponderada pela 0,529 Divisio modal Utilizagdo dgs dem?is modos
quantidade diaria de viagens de trem (x100) ' para acesso a estacao

v10 v20 Média dos tempos de viagem pelos demais modos (min) -0,521 Cara\citiggz’;iqca da Tempo de viagem sem trem

v08 v20 Média dos tempos de viagem pelos demais modos (min) -0,514 Cara\citiggz’sqca da Tempo de viagem sem trem

v12 v20 Média dos tempos de viagem pelos demais modos (min) -0,514 Caracteristica da Tempo de viagem sem trem

viagem

Fonte: Elaboragdo propria/ *V.D. = variavel dependente; V.1. = varidvel independente
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Tabela J: Correlacdes fracas (entre +0,3 e +0,5) para a variavel “Utiliza¢do da bicicleta no acesso a estagéo” e variaveis associadas aos padrdes de mobilidade

V?B* VHID* Descricdo da V.I.* Cc();(e)frlrcellear;téeode Fator da V.I.* Variavel da V.1.*

v10 v21 Média dos tempos de viagem por todos os modos (min) -0,490 Caracteristica da viagem  Tempo total de viagem

v12 v21 Meédia dos tempos de viagem por todos os modos (min) -0,487 Caracteristica da viagem  Tempo total de viagem

v08 v21 Meédia dos tempos de viagem por todos 0s modos (min) -0,487 Caracteristica da viagem  Tempo total de viagem

v09 v22 Meédia dos tempos de viagem a trabalho no trem (min) 0,449 Caracteristica da viagem  Tempo de viagem a trabalho de trem

v1l v22 Meédia dos tempos de viagem a trabalho no trem (min) 0,418 Caracteristica da viagem  Tempo de viagem a trabalho de trem

v07 v22 Meédia dos tempos de viagem a trabalho no trem (min) 0,396 Caracteristica da viagem  Tempo de viagem a trabalho de trem

v07 v20 Meédia dos tempos de viagem pelos demais modos (min) -0,388 Caracteristica da viagem  Tempo de viagem sem trem

v12 v18 Meédia dos tempos de caminhada até estacdo (min) -0,387 Caracteristica da viagem  Tempo de acesso a estacéo

v08 v18 Meédia dos tempos de caminhada até estacdo (min) -0,387 Caracteristica da viagem  Tempo de acesso a estacéo

V08 V27 Q_uantidade de viagens didrias a trabalho ponderada pela quantidade total de -0,383 Proposito da viagem Qu§1~ntidade de viagens a trabalho na
viagens (x100) regido

vi2 V27 Quantidade de viagens diérias a trabalho ponderada pela quantidade total de -0,383 Proposito da viagem ngptidade de viagens a trabalho na
viagens (x100) regido

v10 V27 Quantidade de viagens didrias a trabalho ponderada pela quantidade total de -0.376 Propésito da viagem ngptidade de viagens a trabalho na
viagens (x100) regido

v1l v20 Média dos tempos de viagem pelos demais modos (min) -0,371 Caracteristica da viagem  Tempo de viagem sem trem

v07 v18 Meédia dos tempos de caminhada até estacdo (min) -0,352 Caracteristica da viagem  Tempo de acesso a estacdo

vll v18 Meédia dos tempos de caminhada até estacdo (min) -0,343 Caracteristica da viagem  Tempo de acesso a estacéo

vO7 v21 Meédia dos tempos de viagem por todos os modos (min) -0,326 Caracteristica da viagem  Tempo total de viagem

v09 v20 Média dos tempos de viagem pelos demais modos (min) -0,318 Caracteristica da viagem  Tempo de viagem sem trem

v10 v29 Q_uantidade de viagens de trem a trabalho ponderada pela quantidade total de -0317 Proposito da viagem Quantidade de viagens a trabalho no
viagens (x100) ramal

vi2 v29 Q_uantidade de viagens de trem a trabalho ponderada pela quantidade total de -0.310 Proposito da viagem Quantidade de viagens a trabalho no
viagens (x100) ramal

V08 v29 Q_uantidade de viagens de trem a trabalho ponderada pela quantidade total de -0.310 Propésito da viagem Quantidade de viagens a trabalho no
viagens (x100) ramal

vll v21 Meédia dos tempos de viagem por todos 0s modos (min) -0,307 Caracteristica da viagem  Tempo total de viagem

Fonte: Elaborag&o prépria
*V.D. = variavel dependente; V.l. = varidvel independente
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Tabela K: Correlagdes muito fracas (entre 0 ¢ +£0,3) para a variavel “Utilizagdo da bicicleta no acesso a estagdo” e variaveis associadas aos padrdes de mobilidade

ID ID - - Coeficiente de * - -
VD* VI* Descricéo da V.I. correlacio Fator da V.I. Variavel da V.I.
vil V27 Q_uanndade de viagens diérias a trabalho ponderada pela quantidade total de -0.290 Propésito da viagem Quz_aptldade de viagens a trabalho na
viagens (x100) regido
Vo7 V27 Quantldade de viagens diarias a trabalho ponderada pela quantidade total de 0,289 Proposito da viagem ngptldade de viagens a trabalho na
viagens (x100) regido
v09 v18 Meédia dos tempos de caminhada até estacdo (min) -0,284 Caracteristica da viagem Tempo de acesso a estacéo
v10 v18 Meédia dos tempos de caminhada até estagdo (min) -0,282 Caracteristica da viagem Tempo de acesso a estacdo
v08 v19 Meédia dos tempos de viagem no trem (min) -0,274 Caracteristica da viagem Tempo de viagem de trem
v12 v19 Meédia dos tempos de viagem no trem (min) -0,274 Caracteristica da viagem Tempo de viagem de trem
Vo7 v29 Q_uantldade de viagens de trem a trabalho ponderada pela quantidade total de 0,273 Propésito da viagem Quantidade de viagens a trabalho no
viagens (x100) ramal
v10 v23  Meédia dos tempos de viagem a trabalho pelos demais modos (min) -0,264 Caracteristica da viagem lgmpo de viagem a trabalho sem
vil v29 Q_uantldade de viagens de trem a trabalho ponderada pela quantidade total de 0,263 Proposito da viagem Quantidade de viagens a trabalho no
viagens (x100) ramal
V09 V27 Q_uantldade de viagens didrias a trabalho ponderada pela quantidade total de 0,255 Propésito da viagem ngptldade de viagens a trabalho na
viagens (x100) regido
v09 v21 Meédia dos tempos de viagem por todos 0s modos (min) -0,251 Caracteristica da viagem Tempo total de viagem
v09 v29 Q_uantldade de viagens de trem a trabalho ponderada pela quantidade total de 0,246 Proposito da viagem Quantidade de viagens a trabalho no
viagens (x100) ramal
v09 v19 Meédia dos tempos de viagem no trem (min) 0,236 Caracteristica da viagem Tempo de viagem de trem
v07 v04  Quantidade de viagens dirias de transporte ativos na regiéo 0,235 Divisdo modal rL;g:gzoaan de transporte ativos na
v09 v25 Distancia entre a estagdo e a Estacdo Central do Brasil (m) 0,232 Caracteristica da viagem Distancia total da viagem
v1l v04  Quantidade de viagens didrias de transporte ativos na regido 0,223 Divisdo modal tétg;:%zoa(;ao de transporte ativos na
V08 V06 Q_uantldade d|a_1[|as de viagens de bicicleta ponderada pela quantidade total de 0218 Divisio modal Utilizacio da bicicleta na regido
viagens na regido
V12 V06 Q_uantldade d|a_1[|as de viagens de bicicleta ponderada pela quantidade total de 0218 Divisio modal Utilizacio da bicicleta na regido
viagens na regiéo
v12 v23  Meédia dos tempos de viagem a trabalho pelos demais modos (min) -0,217 Caracteristica da viagem ;I;gmpo de viagem a trabalho sem
v08 v23  Meédia dos tempos de viagem a trabalho pelos demais modos (min) -0,217 Caracteristica da viagem ;I;:mpo de viagem a trabalho sem
v10 V06 Quantidade diérias de viagens de bicicleta ponderada pela quantidade total de 0216 Divisio modal Utilizacao da bicicleta na regido

viagens na regido
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ID ID - - Coeficiente de * - -
VD* VI* Descricéo da V.I. correlacio Fator da V.I. Variavel da V.I.

v12 v28 Quantidade de viagens de trem diarias e a trabalho -0,214 Propésito da viagem glrjr?;t'dade de viagens a trabalho no

v08 v28 Quantidade de viagens de trem diarias e a trabalho -0,214 Propésito da viagem glrjr?;t'dade de viagens a trabalho no

v10 v24  Meédia dos tempos de viagem a trabalho por todos os modos (min) -0,214 Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho

v1l v25 Distancia entre a estacdo e a Estacdo Central do Brasil (m) 0,206 Caracteristica da viagem Distancia total da viagem

v07 v28 Quantidade de viagens de trem diarias e a trabalho 0,202 Propésito da viagem g?ﬁ;“dade de viagens a trabalho no

v10 v28 Quantidade de viagens de trem diarias e a trabalho -0,196 Proposito da viagem S;rﬁ;“dade de viagens a trabalho no

v09 v04  Quantidade de viagens diérias de transporte ativos na regido 0,189 Divisdo modal :étg;:gzoagao de transporte ativos na

v09 v28 Quantidade de viagens de trem diarias e a trabalho 0,178 Proposito da viagem gl;s;tldade de viagens a trabalho no

Vo7 V06 Q_uantldade dla.lilas de viagens de bicicleta ponderada pela quantidade total de 0,176 Divisio modal Utilizagéo da bicicleta na regido
viagens na regido

v10 v19 Meédia dos tempos de viagem no trem (min) -0,170 Caracteristica da viagem Tempo de viagem de trem

v12 v24  Meédia dos tempos de viagem a trabalho por todos os modos (min) -0,169 Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho

v08 v24  Meédia dos tempos de viagem a trabalho por todos 0os modos (min) -0,169 Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho

v1l v19 Meédia dos tempos de viagem no trem (min) 0,159 Caracteristica da viagem Tempo de viagem de trem

v10 v03  Quantidade anual de viagens de trem (x1.000) 0,141 Divisdo modal Utilizag8o do trem na regido
Quantidade diria de viagens de acesso a estagdo com modos motorizados A Utilizagdo de modos motorizados no

v10 v16 X L . 0,138 Divisao modal \ x
ponderada pela quantidade diaria de viagens de trem (x100) acesso a estacdo

vil V06 Q_uantldade dla_l[las de viagens de bicicleta ponderada pela quantidade total de 0,135 Divisio modal Utilizagéo da bicicleta na regido
viagens na regido

v10 v02 Quantidade anual de viagens de trem 0,130 Divisdo modal Utilizag8o do trem na regido

v1l v28 Quantidade de viagens de trem diérias e a trabalho 0,130 Proposito da viagem glrjr?;t'dade de viagens a trabalho no

vO7 v19 Meédia dos tempos de viagem no trem (min) 0,130 Caracteristica da viagem Tempo de viagem de trem

v07 v25 Distancia entre a estacdo e a Estacdo Central do Brasil (m) 0,120 Caracteristica da viagem Distancia total da viagem

V09 V06 Q_uantldade dla_lflas de viagens de bicicleta ponderada pela quantidade total de 20,120 Divisio modal Utilizagéo da bicicleta na regido
viagens na regiéo

v08 v04  Quantidade de viagens dirias de transporte ativos na regido 0,119 Divisdo modal rLétg;:%zoa(;ao de transporte ativos na

v12 v04  Quantidade de viagens didrias de transporte ativos na regido 0,119 Divisdo modal Utilizagdo de transporte ativos na

regido
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ID ID - - Coeficiente de * - -
VD* VI* Descricdo da V.I. correlacio Fator da V.I. Variavel da V.I.
v07 v23  Meédia dos tempos de viagem a trabalho pelos demais modos (min) -0,116 Caracteristica da viagem ;I;zmpo de viagem a trabalho sem
v10 v25 Disténcia entre a estacdo e a Estacdo Central do Brasil (m) -0,116 Caracteristica da viagem Distancia total da viagem
v10 v0l Quantidade diaria de viagens de trem 0,101 Divisdo modal Utilizagdo do trem na regido
v07 v26  Quantidade de viagens didrias a trabalho 0,097 Proposito da viagem g;?;ct)'dade de viagens a trabalho na
v08 v25 Disténcia entre a estacdo e a Estacdo Central do Brasil (m) -0,095 Caracteristica da viagem Distancia total da viagem
v12 v25 Distancia entre a estacdo e a Estacéo Central do Brasil (m) -0,095 Caracteristica da viagem Distancia total da viagem
. - . X x - A Utilizacdo dos demais modos para
v10 v13 Quantidade diéria de viagens de acesso a estacdo sem bicicleta 0,094 Divisdo modal aCesso 3 estacio
v10 v04  Quantidade de viagens diérias de transporte ativos na regido 0,091 Divisdo modal :étg;:gzoagao de transporte ativos na
v07 v17  Quantidade total de viagens diarias 0,091 Divisdo modal Viagens totais na regido
v12 v03  Quantidade anual de viagens de trem (x1.000) 0,088 Divisdo modal Utiliza¢do do trem na regiéo
v08 v03  Quantidade anual de viagens de trem (x1.000) 0,088 Divisdo modal Utilizacdo do trem na regido
v10 v26  Quantidade de viagens diérias a trabalho -0,086 Propésito da viagem g:?g(t)ldade de viagens a trabalho na
v1l v23  Meédia dos tempos de viagem a trabalho pelos demais modos (min) -0,082 Caracteristica da viagem lgmpo de viagem a trabalho sem
v08 v26 Quantidade de viagens didrias a trabalho -0,074 Proposito da viagem gl;?géldade de viagens a trabalho na
v12 v26  Quantidade de viagens didrias a trabalho -0,074 Proposito da viagem g;?g:dade de viagens a trabalho na
vi2 vi6 Quantidade diaria de viagens plg acesso a estagao com modos motorizados 0,069 Divisio modal Utlllzagao de [nodos motorizados no
ponderada pela quantidade diaria de viagens de trem (x100) acesso a estacdo
Quantidade diaria de viagens de acesso a estacdo com modos motorizados R Utilizacdo de modos motorizados no
v08 v16 . L . 0,069 Divisdao modal 4 ~
ponderada pela quantidade diaria de viagens de trem (x100) acesso a estacdo
v08 v22 Meédia dos tempos de viagem a trabalho no trem (min) -0,069 Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho de trem
v12 v22 Meédia dos tempos de viagem a trabalho no trem (min) -0,069 Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho de trem
v10 v15 Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo com modos motorizados 0,064 Divisdo modal Utlllzagao de [nodos motorizados no
acesso a estacéo
v10 v05 Quantidade diaria de viagens de bicicleta na regido -0,062 Divisdo modal Utilizacdo da bicicleta na regiéo
v12 v02 Quantidade anual de viagens de trem 0,054 Divisdo modal Utilizag8o do trem na regido
v08 v02 Quantidade anual de viagens de trem 0,054 Divisdo modal Utilizag8o do trem na regido
v09 v23  Meédia dos tempos de viagem a trabalho pelos demais modos (min) -0,053 Caracteristica da viagem ;I;gmpo de viagem a trabalho sem
v10 v22 Meédia dos tempos de viagem a trabalho no trem (min) -0,053 Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho de trem
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ID ID - - Coeficiente de * - -
VD* VI* Descricdo da V.I. correlacio Fator da V.I. Variavel da V.I.

v12 v0l Quantidade diaria de viagens de trem 0,052 Divisao modal Utilizagao do trem na regido

v08 v0l Quantidade diaria de viagens de trem 0,052 Divisdo modal Utilizag8o do trem na regido

v12 v13 Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo sem bicicleta 0,045 Divisdo modal Ut|||za§ao dos~dema|s modos para
acesso a estacao

v08 v13 Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo sem bicicleta 0,045 Divisdo modal Utlllza(,:ao dos~demals modos para
acesso a estacao

v07 v24  Média dos tempos de viagem a trabalho por todos os modos (min) -0,042 Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho

v08 v05 Quantidade diéria de viagens de bicicleta na regido -0,042 Divisdo modal Utilizag8o da bicicleta na regido

v12 v05 Quantidade diaria de viagens de bicicleta na regido -0,042 Divisdo modal Utilizacdo da bicicleta na regido

vll v05 Quantidade diaria de viagens de bicicleta na regido 0,040 Divisdo modal Utilizacdo da bicicleta na regido

v1l v17 Quantidade total de viagens diérias 0,036 Divisdo modal Viagens totais na regido

v09 v05 Quantidade diéria de viagens de bicicleta na regido 0,032 Divisdo modal Utilizag8o da bicicleta na regido

v08 v17 Quantidade total de viagens diérias 0,024 Divisdo modal Viagens totais na regido

v12 v17 Quantidade total de viagens diarias 0,024 Divisdo modal Viagens totais na regido

v09 v26  Quantidade de viagens diérias a trabalho 0,022 Propésito da viagem g;?g(t)ldade de viagens a trabalho na

v09 v24  Meédia dos tempos de viagem a trabalho por todos 0os modos (min) 0,019 Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho

vll v26 Quantidade de viagens didrias a trabalho 0,016 Proposito da viagem gg?gct)ldade de viagens a trabalho na

v10 v17 Quantidade total de viagens didrias -0,015 Divisdo modal Viagens totais na regido

vO7 v05 Quantidade diaria de viagens de bicicleta na regido 0,010 Divisdo modal Utilizag8o da bicicleta na regido

v1l v24  Meédia dos tempos de viagem a trabalho por todos os modos (min) -0,009 Caracteristica da viagem Tempo de viagem a trabalho

v09 v17 Quantidade total de viagens diarias 0,005 Divisdo modal Viagens totais na regido

v12 v15 Quantidade diaria de viagens de acesso a estagdo com modos motorizados 0,003 Divisdo modal Utlllza(gao de [nodos motorizados no
acesso a estacdo

v08 v15 Quantidade diéria de viagens de acesso & estacdo com modos motorizados 0,003 Divisdo modal Utilizagdo de modos motorizados no

acesso a estacdo

Fonte: Elaboracdo propria
*V.D. = varidvel dependente; V.l. = varidvel independente
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