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RESUMO

Congestionamento, excesso de veiculos particulares, superlotacdo do transporte pablico
entre outras problematicas sdo reflexos da expansdo irregular das cidades, o que gera
dificuldade na acessibilidade e piora na mobilidade urbana como um todo. Nesse sentido, a
visdo sustentavel da mobilidade urbana apresenta-se como uma saida para tais adversidades.
Dentre suas acOes paliativas encontra-se o apelo pelo uso da bicicleta, uma vez que é um
transporte ativo, ndo polui 0 meio ambiente e seu uso apresenta inimeros beneficios a satde e
0 bem estar das pessoas. Vislumbrando isso, ao perceber a falta de agendas efetivas
incentivando o uso da bicicleta na cidade de Cuiabé, nesse trabalho propds-se tracar o perfil do
ciclista cuiabano com a finalidade de substanciar as tomadas de decisdes dos agentes publicos
e gestores de transportes, possibilitando assim o saneamento de problematicas vivenciadas pelo
publico alvo adotado. Esse levantamento foi realizado por meio de um questionario eletrénico,
que foi disponibilizado no Google Forms, e divulgado através de grupos de WhatsApp,
Instagram e E-mails, e apresentava perguntas relacionadas a questfes socioeconémicas e
tangentes a utilizacdo da bicicleta como meio de transportes, destacando seus principais
problemas e motivagGes. Salienta-se, que houveram 168 respostas validas, as quais

possibilitaram elaborar o perfil dos ciclistas cuiabanos.

Palavras-chave: Perfil do ciclista; Bicicleta; Transporte ativo; Meios de transportes;
Mobilidade urbana.



ABSTRACT

Traffic jam, excess of private vehicles, overcrowding of public transport among other
problems are reflections of an irregular cities expansion, which creates difficulty in accessibility
and aggravates urban mobility as a whole. In this sense, the sustainable vision of urban mobility
presents itself as a way out of such adversities. Among its palliative actions is the appeal for
the use of the bicycle, since it is an active transport, it does not pollute the environment and its
use has countless benefits to the health and well-being of people. In view of this, when noticing
the lack of effective projects that promotes the use of bicycles in Cuiabé city, this work proposed
to trace the profile of the Cuiaba cyclists in order to reinforce the decision-making of public
agents and transport managers, thus facilitating the resolution of problems lived by the adopted
target group. This survey was carried out through an electronic questionnaire, which was made
available on Google Forms, and it was shared through WhatsApp, Instagram and emails groups,
and it presented questions related to socioeconomic issues and relative to the use of the bicycle
as a means of transportation, highlighting its main problems and motivations. It should be noted
that there were 168 valid responses, which made it possible to develop the profile of Cuiaba

cyclists.

Keywords: Cyclist profile; Bicycle; Active transport; Means of transportation; Urban

mobility.
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1. INTRODUCAO

O adensamento populacional das grandes e médias cidades é uma realidade percebida
por todos, que pode ser observado através das suas consequéncias negativas como, por exemplo,
a expansdo irregular das mesmas e o crescimento exponencial da frota de veiculos automotores
individuais, que acabam gerando filas quilométricas de congestionamentos diariamente e
propicia o desperdicio do tempo produtivo das pessoas, além do aumento da emissao de gases
geradores do efeito estufa e a deterioracdo da qualidade de vida dos individuos (PRADO, 2020).

Na contramao desse caos urbano encontra-se a mobilidade urbana sustentavel, que é
orientada pela melhoria da qualidade de vida das pessoas e do meio ambiente, através da adocao
de politicas para reducdo das mudancas climaticas, dentre elas evidencia-se principalmente o
uso dos transportes ativos, como € o caso da mobilidade a pé e por bicicleta, que podem ser
vistos como um dos remédios para toda essa problematicas das cidades, a partir do
planejamento urbano adequado e que esteja em conformidade com as diretrizes da Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano e com os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da
Agenda 2030 da ONU. (ALMEIDA, 2011; BRASIL, 2012; INTITUTO DE ENERGIA E
MEIO AMBIENTE, 2010; UNIC RIO, 2015)

De acordo com o IPEA (2017), a frota total de bicicletas no Brasil é maior que de
automoveis, chegando a aproximadamente 50 milhdes de unidades, no entanto, no tocante ao
Seu uso, estima-se que apenas 7% das viagens sdo realizadas utilizando bicicletas, e que do total
geral das viagens, a bicicleta possui um potencial de crescimento para atingir 40% dessas,
tornando-se assim um meio de transporte altamente competitivo.

Sendo assim, quanto maior a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte para
realizacdo das viagens de curtas e médias distancias, maiores seriam os beneficios para a satde
dos individuos, e consequentemente seriam vislumbrados mais impactos positivos no ambito
da mobilidade urbana das cidades.

Nesse sentido, tragar o perfil dos ciclistas de uma determinada cidade tende a evidenciar
dados e informagdes que substanciam as tomadas de acdes e decisdes dos planejadores e

gestores urbanos com o intuito de melhor promover os desafios da agenda cicloviaria.

1.1 TEMA

Este trabalho tem como tematica a “caracterizacdo do perfil dos ciclistas da cidade de
Cuiabad/MT”.
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1.2 JUSTIFICATIVA

Esse trabalho tem como motivacao o0s seguintes pressupostos:

a)

b)

A tendéncia mundial das cidades na implementacdo da mobilidade urbana ativa,
através da retomada do uso de transportes ativos, como a bicicleta, com o intuito
da reducdo dos congestionamentos, da melhoria da qualidade de vida da
populacdo e da reducdo da emissao de gases nocivos ao meio ambiente devido a
utilizacao de veiculos automotores, sejam eles individuais ou coletivos, publicos
ou privados — essa tendéncia pode ser exemplificada pela relevéancia da Lei n°
12.587, de 3 de Janeiro de 2012 que trata as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e pela Agenda 2030 da ONU que apresenta os Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel;

Em virtude da falta de informagcbes a respeito da agenda efetiva com
determinacédo de agdes concretas destinadas a promogéo do uso da bicicleta na
cidade de Cuiaba, capital do estado de Mato Grosso, bem como a ndo
caracterizacdo do perfil dos ciclistas cuiabanos, que corrobora com a falta
investimento em politicas publicas de mobilidade urbana ativa, fazendo com que
ndo haja efetividade nas tomadas de a¢des publicas em detrimento as demandas

e necessidades particulares desse nicho.

1.3 PROBLEMATICA E HIPOTESES

Uma vez que a agenda cicloviaria da cidade de Cuiaba ndo € nitida, definiu-se como

problema para a tematica proposta o seguinte questionamento:

a)

Qual o perfil dos ciclistas cuiabanos e quais as motivac¢des que os impulsionaram

a optar pelo uso da bicicleta como meio de transporte?

No tocante as hipoteses, sdo vislumbradas nesse estudo as inquietacdes abaixo:

a)

b)
c)

Os ciclistas sentem falta de politicas pablicas de mobilidade urbana que
incentivem a utilizacdo de bicicletas.

A maioria dos ciclistas possuem entre 25 e 34 anos.

Os ciclistas utilizam esse meio de transporte principalmente para a pratica

esportiva.
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1.4 OBJETIVOS

1.4.1 OBJETIVO GERAL

O objetivo geral desse estudo é identificar as principais caracteristicas sociais e
econdmicas dos ciclistas e suas motivacdes pelo uso da bicicleta como meio de transporte na
cidade de Cuiabd/MT.

1.4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Para esse projeto definiu-se como objetivos especificos os itens abaixo:

a) Definir quem sdo os usudrios de bicicleta em Cuiaba/MT.

b) Apontar os pontos fortes e fracos da utilizagdo desse meio de transporte na
cidade.

c) Obter dados e informacbes que possibilitem a promocdo e melhorias das
politicas publicas destinadas & mobilidade urbana, no tocante ao uso da bicicleta
como meio de transporte.

d) Propor acles efetivas que proporcionem seguranca e conforto viario e que

melhorem a trafegabilidade dos ciclistas na cidade de Cuiaba.
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2. REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo serdo descritos conceitos importantes para o desenvolvimento do
presente trabalho, tais como mobilidade sustentavel, transporte ativo e bicicleta como meio de
transportes. Além disso, serdo levantados estudos com objetivos semelhantes a presente

pesquisa afim de auxiliar na definicdo dos métodos e balizar a discussdo de resultados.

2.1. MOBILIDADE SUSTENTAVEL

E evidente que no Brasil optou-se por utilizar o transporte motorizado individual como
meio de transporte padréo das cidades, tal fato pode ser vislumbrado através da quantidade de
rodovias existentes no pais, do grande vulto investido em infraestrutura e superestrutura nas
cidades destinado, por exemplo, a construcdo de viadutos, pontes ou até mesmo na duplicacéo
das vias publicas, para que comporte o nimero de veiculos existente, bem como através da
politica de descontos do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) sobre os automdveis e
consequentemente as formas de facilitacdo de financiamento desses. (SANTINI, 2019)

De acordo com o Instituto de Energia e Meio Ambiente (2010), em consequéncia dessa
tomada de deciséo e devido ao crescimento desordenado das cidades mais populosas brasileiras,
que sdo carentes de planejamento urbano e infraestruturas basicas, sdo evidenciados sérios
problemas ambientais e de satde publica, como, por exemplo, a degradacédo da qualidade do ar
e a aceleracdo do aquecimento global, que sdo causados pelas emissfes de gases poluentes e
gases causadores do efeito estufa, além do mais, tal degradacdo da qualidade do ar propicia
diversos problemas respiratérios aos cidaddos. Outra ponderacdo apontada pelo
supramencionado 6rgao € a questao do estresse causado pelos congestionamentos e o alarmante
crescimento do nimero de acidentes de transito, que também é consequéncia da priorizacdo dos
carros e motos como meios de transportes principais.

Com o intuito de amenizar os impactos ao meio ambiente surge a mobilidade
sustentavel, que bebe na fonte do desenvolvimento sustentavel e, segundo Campos (2006),
tende a satisfazer seus trés pilares: econémico, social e ambiental.

Nesse sentido, no tocante a mobilidade sustentavel e em conformidade com as diretrizes
da Politicas Nacional de Mobilidade tangentes a Lei n° 12.587/2012, almeja-se que a oferta de
transporte esteja de acordo com as premissas do desenvolvimento urbano, buscando atender as
demandas e proporcionando equidade social aos deslocamentos, além de utilizar tecnologias
gue impactam minimamente no meio ambiente, e consequentemente modos de transportes que

ndo corroborem ou contribuam cada vez menos para a contaminacao e poluicao do ar.
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Tais premissas harmonizam-se com as premissas da Organizacdo de Cooperagédo e
Desenvolvimento Econdmico (OECD, 2002), o sistema de transporte ambientalmente
sustentavel pode ser definido como:

“aquele que ndo prejudica a salde dos habitantes ou ecossistemas e que preenche as
necessidades de deslocamento dos habitantes com o uso de recursos renovaveis abaixo

dos niveis de regeneracdo ou com o uso de fontes ndo renovaveis abaixo das taxas de
desenvolvimento de recursos substitutos renovaveis”.

Segundo a OECD (2002), “a mobilidade sustentavel requer que o planejamento de
transportes seja consistente com a integridade dos ecossistemas e ndo agrave fendomenos globais
adversos como a mudanca climatica e a destruicdo da camada de 0z6nio”.

Nesse contexto, em contemplacdo aos pontos abordados, ergue-se salientar que, de
acordo com Campos (2006), para que seja realizada a manutencdo ou o melhoramento da
qualidade de vida da populagdo, bem como a preservar das condicOes de existéncia de geracoes
futuras, tem-se que pensar e fazer uso cada vez mais da mobilidade sustentavel, que é uma
medida eficiente de proporcionar acesso aos bens e servigcos para a sociedade, fundamentada
em acOes pontuais pautadas no consciente uso e ocupacgéo do solo, que cerceiam as tomadas de
decisdes efetivas no tocante a gestdo dos transportes.

Portanto, de acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU, as decisfes
referentes a mobilidade sustentdvel devem promover desenvolvimento sustentavel e
fundamentar-se nos trés pilares, a fim de que haja a minimizacdo dos impactos ambientais e
permita o melhor deslocamento das pessoas e cargas nas cidades, conforme premissas e
objetivos descritos na Lei n°® 12.587/2012. (BRASIL, 2012)

Ainda em conformidade com a PNMU, no que tange a hierarquizacdo do modo de
transporte ndo motorizado em detrimento ao motorizado, bem como dos sistemas de transportes
de passageiros em sobreposicao aos de cargas, do coletivo sobre o individual e do pablico em

relacdo ao privado, pode-se observar a piramide de mobilidade urbana, conforme Figura 1.

Figura 1 — Pirdmide de Mobilidade Urbana Invertida.

Pedesires

Ciclistas

Transporte coletivo
Taxis e veiculos de carga
Carros compartilhados

Carros € motos

Fonte: MOBILIZE, 2018.
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2.2. TRANSPORTE ATIVO

Na contramao do rodoviarismo e da politica de transportes orientada para 0 modelo de
deslocamento urbano, tendo o transporte motorizado individual como principal meio de
transporte, evidencia-se o transporte ativo, que é uma atividade realizada através da propulséo
humana para deslocar-se no meio urbano, fazendo uso de modos de transportes sem o auxilio
de motores, sendo os principais a caminhada e o ciclismo, além disso o uso de patins, patinetes,
skates ou cadeiras de rodas, também sdo considerados modos de transportes ativos.
(ALMEIDA, 2011; TRANSPORTE ATIVO, 2015; ABREU e TURINE, 2020).

Em conformidade, cabe-se destacar o ponto de vista abordado por Tischer (2018), que
versa:

“Este conceito esta sendo incorporado no planejamento urbano com objetivos de
melhorar a sustentabilidade do sistema de transportes e reduzir externalidades
decorrentes do crescente fluxo de carros particulares utilizados pela populagdo em

resposta as condi¢des ineficientes de deslocamento por transporte coletivo, falta de
seguranga, etc.”.

No tocante as ideias supra identificadas, salienta-se que elas coincidem com 0s
pressupostos basicos da mobilidade urbana sustentavel, sendo assim, estdo orientados pelo tripé
do desenvolvimento sustentavel.

Essa afirmacdo pode ser observada quando se faz uso do transporte ativo, pois 0s meios
de transportes ndo impactam negativamente nas questdes ambientais e de salde publica,
ocupam menos espacos nas cidades do que os veiculos automotores individuais, o que resulta
na diminuicdo de veiculos circulando e consequentemente em menos congestionamento e
acidentes de trafego.

Além de proporcionar as melhorias no que tange a mobilidade urbana, o uso do
transporte ativo também gera beneficios a salde e ao bem-estar dos usuarios, como, por
exemplo, apresentam um melhor condicionamento fisico, o que reduz o risco do
desenvolvimento de algumas doencas, bem como ndo sdo acometidos pelo trénsito e
engarrafamento, o que reduz parte do estresse diario, que é proporcionado ao dirigir no meio
urbano (ALMEIDA, 2011; INTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2010; TISCHER,
2018).

Nesse sentido, ergue-se descrever os principais beneficios proporcionados pela
utilizacdo do transporte ativo, tanto em relacdo ao meio ambiente quanto a satde populacional,
de acordo com Almeida (2011):
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“i) reduz os riscos de desenvolver diabetes; ii) reduz os riscos de desenvolver pressao
alta; iii) ajuda a controlar o peso; iv) reduz o risco de morrer prematuramente; v) reduz
o risco de morrer prematuramente de doenca cardiaca; vi) reduz a pressao arterial em
pessoas que ja possuem pressdo alta; vii) reduz sentimentos de depressao e ansiedade;
viii) promogdo de bem-estar psicologico, dentre outros beneficios”.

2.3. ABICICLETA COMO MEIO DE TRANSPORTE

A bicicleta chegou no Brasil em meados do século XIX, sendo sua utilizacdo limitada
as altas classes sociais, devido seus altos custos. Apos a Segunda Guerra, quando a sua
manufatura se tornou mais acessivel e mais popular, e com o passar dos anos devido aos
incentivos federais no setor automobilistico, tornou-se um simbolo da classe trabalhadora,
sofrendo discriminagéo por das classes mais ricas. Por interesses econdmicos e governamentais,
incentiva-se 0 uso de veiculos motorizados individuais, deixando com que perdure até hoje tal
discriminacdo por questdes de status social (CESAR, 2010), isso fez com que a bicicleta fosse
utilizada, quase que exclusivamente, como um meio de transporte dedicado ao lazer e/ou pratica
esportiva.

O uso da bicicleta como meio de transporte no Brasil, apesar de timido, vem
apresentando um crescimento constante com o passar dos anos (Mossa et al, 2020, apud
LABMOB-UFRJ, 2018). Tal afirmativa pode ser justificada por diversos fatores que vem
contribuindo para que haja a promoc&o do uso da bicicleta, o primeiro fator a ser destacado é a
PNMU, Lei n° 12.587/2012, através de algumas diretrizes que orienta para a integracdo dos
modos e servi¢os de transporte urbano, além de priorizar o uso de transporte ndo motorizado
em detrimento aos motorizados. (BRASIL, 2012)

A partir da promulgacdo da PNMU diversos municipios brasileiros comegaram a
investir cada vez mais em infraestruturas destinadas ao uso da bicicleta, como ciclovias e
ciclofaixas, no entanto, de acordo com Mossa et al (2020):

“diversas condi¢des adversas sustentam um enfrentamento a essa modalidade, como,
por exemplo, o baixo estimulo de politicas viarias que favorecam a bicicleta frente a
veiculos motorizados, a baixa oferta de instrucdo aos condutores de todos modais,
uma possivel baixa empatia para/com os ciclistas advinda de pessoas que dirigem

veiculos automotores, problematicas em relacdo a seguranca publica, além dos custos
das bicicletas e equipamentos, atingidos por altissimas cargas tributarias no Brasil”.

Nesse sentido, se tem a expressiva necessidade de realizar investimentos no setor,
principalmente nas cidades com mais de 20.000 habitantes, que necessitam estar em
conformidade com as diretrizes do PNMU.

Observou-se gque 0 uso da bicicleta resulta em beneficios tanto para nos ambitos sociais,

econdmicos e ambientais, bem como para os individuos, no tocante a saude e qualidade de vida.
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Vislumbrado isso, agora, destaca-se os principais motivos pelo qual a populagdo, em massa,
ndo faz uso dela como meio de transporte, bem como os fatores motivadores que corroboraram
para que os ciclistas, profissionais ou nédo, utilizem-na no seu cotidiano.

Sendo assim, de acordo com Chapeiro Antunes (2012) apud Santos (2020), dentre as
principais vantagens que propiciam o uso da bicicleta evidencia-se seu baixo pre¢o de compra
e manutencdo; baixo impacto negativo ao meio ambiente, ou seja, ndo ha polui¢do sonora, nem
emissdo de gases poluentes; melhoria da qualidade de vida e da saude dos usuarios, tanto mental
quanto fisico; ndo necessita de combustivel para uso; € usado tanto como meio de transporte e
lazer; utiliza espagos menores no meio urbano e ndo favorece o congestionamento; desloca-se
em rotas varaveis, que podem ser de pequena, média ou longas distancias; e seu material pode
ser reciclado.

Ja os principais fatores que desencorajam o aumento do uso da bicicleta como meio de
transporte, segundo 0 mesmo autor, sdo a limitagdo do raio de a¢do, o tempo de deslocamento
e resisténcia ao deslocamento longinquo, ou seja, ndo sdo todas as distancias que podem ser
percorridas; exposicdo a diversas situacGes adversas como: furto, intempéries, poluicdo e
condicdes que causem riscos a integridade fisica; sensibilidade aos terrenos que possuem altos
indices de declives; e a capacidade de transportar apenas uma pessoa.

Para o Instituto de Energia e Meio Ambiente (2010), a topografia, o clima, a falta de
seguranca, o porte da cidade e a renda dos ciclistas, que foram anteriormente classificados como
desvantagens, ndo passam de mitos que impossibilitam a incorporagédo do uso da bicicleta como
meio de transporte nas cidades, por isso, a medida que a bicicleta é utilizada pelos cidadaos, 0s
receios e mitos criados, anteriormente citados, sdo superados dia ap6s dia, com o uso diario da

bicicleta nos espacos urbanos.

2.4. O PERFIL DOS CICLISTAS NO BRASIL

Em uma perspectiva nacional, as pesquisas que caracterizam o perfil dos ciclistas
brasileiros sdo realizadas sob a coordenacdo das cooperacgdes: Transporte Ativo, Laboratorio de
Mobilidade Sustentavel - LABMOB/UFRJ e Observatorio das Metrdpoles, que ja realizaram
duas edicdes, respectivamente, nos anos de 2015 e 2018.

De acordo com a ultima pesquisa do perfil do ciclista brasileiro realizada em 2018 é
possivel observar que o ciclista brasileiro faz uso da bicicleta principalmente para trabalhar
(75,8%), realizar atividades de lazer ou encontrar-se com outras pessoas (61,9%) e fazer
compras (55,7%), vide Gréafico 1, ressalta-se que o percentual € maior que cem por cento em

virtude do individuo ter selecionado mais de uma opcéo de atividade.
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Gréfico 1 — Destinos que os ciclistas utilizam a bicicleta
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Fonte: TRANSPORTE ATIVO, 2018.

J& em relacdo a idade o ciclista, 25,8% encontram-se na faixa etaria de 25 a 34 anos,
24,4% entre 15 e 24 anos e 21,3% entre 35 e 44 anos conforme Gréafico 2. Dos respondentes,
82% utilizam apenas a bicicleta como meio de transportes, sendo que, conforme Gréafico 3,
46,5% utilizam a bicicleta durante os 7 dias da semana, 22,2% durante 5 dias e 13,6% por 6

dias, realizando assim seu trajeto entre 10 e 30 minutos.

Grafico 2 — Faixa etaria.
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Fonte: TRANSPORTE ATIVO, 2018.

o

Gréfico 3 — Quantidade de dias que a bicicleta é utilizada como meio de transporte.
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Fonte: TRANSPORTE ATIVO, 2018.
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Dentre os ciclistas 64,2% sdo motivados a utilizar a bicicleta como meio de transporte
devido a sua praticidade, rapidez e ao bem-estar e melhores condi¢fes de salde que sdo
proporcionadas. Enquanto, em relacdo aos problemas percebidos, destaca-se que 78,7% sentem
inseguranca no transito e falta de investimentos na infraestrutura que promovam melhorias e
consequentemente a utilizacdo de meio de transporte. 77,9% afirmam que utilizariam ainda

mais a bicicleta em outras atividades se houvessem mais investimentos em tais problematicas.
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3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Essa secdo apresenta os caminhos pelos quais se chegou ao objetivo desse trabalho de
concluséo de curso, abordando assim, os métodos de pesquisa e de trabalho adotados em sua
elaboracdo e execucao.

Conforme Gil (2017), destaca-se que essa pesquisa é caracterizada como descritiva uma
vez que por meio do levantamento de dados buscar-se-a apresentar as caracteristicas de uma
determinada populacdo, nesse caso a populacéo de ciclistas da cidade de Cuiabd/MT, como por
exemplo idade, sexo, renda, dentre outras que se fizeram necessarias.

Para que se obtivesse éxito nesse estudo, no que diz respeito ao cumprimento dos seus
objetivos propostos, determinou-se que a pesquisa fosse desenvolvida conforme as etapas
discriminadas abaixo:

a) 12 Etapa- revisdo bibliografica; levantamento bibliografico dos temas relevantes
a pesquisa e definicdo do questionario a ser aplicado.

b) 22 Etapa — coleta de dados; aplicacdo de questionarios.

c) 32 Etapa — compilacdo e analise dos dados; elaboracéo, tabulacdo, tratamento e
analise dos dados.

d) 4@ Etapa — resultados. apresentacao dos resultados.

No que diz respeito a primeira etapa realizou-se o levantamento bibliogréfico e
referencial em artigos, livros e periodos, como jornais e revistas, buscando por tematicas
relevantes pertinentes a pesquisa, que foram identificadas através dos temas, titulos de
capitulos, palavras-chaves e resumos. Além disso, foi definido o questionario aplicado aos
ciclistas do Cuiaba apresentado no Anexo 1.

Destaca-se que o0 questionario € de carater descritivo, sendo assim, as perguntas
abordam caracteristicas basicas como faixa etaria, sexo, nivel de escolaridade e renda, assim
como buscou identificar a motivacgao e razdes que motivam os ciclistas a utilizar a bicicleta
como meio de transportes, a finalidade do uso da bicicleta, se faz uso exclusivo do meio de
transporte, os dias da semana que faz uso, o tempo de deslocamento, bem como as principais
dificuldades e problematicas enfrentadas.

Salienta-se ainda que o questionario &€ composto por 23 perguntas objetivas e que estdo
distribuidas em trés secGes. Na primeira se¢do constam duas perguntas, que serve como filtro
para selecionar apenas o publico alvo, que séo ciclistas cuiabanos. J& na se¢éo dois, as suas sete
perguntas possuem cunho socioecondmico, enquanto que na terceira e ultima se¢do, composta

por 14 perguntas, possui direcionamento a caracterizacdo do perfil do ciclista, em si.
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Em relacdo a coleta de dados, aponta-se que foi realizada na cidade de Cuiaba através
da aplicacdo do questionario virtual, utilizando o Google Forms, cuja disponibilizacdo deu-se
através de links em grupos de WhatsApp, Instagram e e-mails, que foram encaminhados a
pessoas que possivelmente atendessem o0s quesitos dessa pesquisa.

Apos a realizacdo dos questionarios, na terceira etapa, o autor compilou e analisou 0s
dados com a finalidade de identificar o perfil dos ciclistas cuiabanos, e por fim na quarta etapa

houve a divulgacéo do perfil tracado nessa pesquisa.

3.1 AREA DE ESTUDO

O estudo foi realizado na cidade de Cuiaba, capital do estado de Mato Grosso, que esta
situado na regido Centro-Oeste do pais, e foi fundada em 1719. Além disso, estd também
pertence a Regido Metropolitana do Vale do Rio Cuiaba, que é formada pelos municipios
limitrofes & Cuiaba, como é o caso de Rosario do Oeste localizado ao norte, Chapada dos
Guimaraes a nordeste, Campo Verde ao leste, Santo Antdnio de Leverger ao sul, Varzea Grande
a sudoeste, Acorizal a noroeste e Rondondpolis a sudeste. A Figura 2 apresenta a extensdo total

do territério cuiabano.

Figura 2 — Mapa da cidade de Cuiaba
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Dados do mapa ©2021 Google _ Brasil

Fonte: GOOGLE, 2021.
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De acordo com o censo demografico do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —
IBGE, realizado em 2010, a capital mato-grossense possuia uma populagdo de 551.098 pessoas
e densidade demogréafica de aproximadamente 157,66 hab/km?, enquanto que a populagédo
estimativa é de 623.614 pessoas em 2021.

Segundo Campos (s.d), a cidade de Cuiaba situa-se no bioma cerrado e apresenta-se
com o clima tipicamente tropical, possibilitando a existéncia de duas estacGes bem definidas:
uma umida e outra mais seca, sendo que a primeira acontece entre 0s meses de outubro e abril,
enguanto a segunda entre maio e setembro.

No tocante a infraestrutura cicloviaria cuiabana, de acordo com a Secretaria de
Mobilidade Urbana (SEMOB) da Prefeitura de Cuiabé apud Mobilize Brasil (2017), a malha
total conta com cerca de 39,9 km, sendo que 33,8 sdo de ciclovias, enquanto que 6,1 km sdo de

ciclofaixas, e podem ser observadas na Figura 3 a seguir.

Figura 3 — Estrutura cicloviaria de Cuiaba (2017)
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Fonte: SEMOB apud MOBILIZE BRASIL, 2017.

No ano de 2019, em entrevista a Gazeta Digital, o Dr. Eldemir Pereira de Oliveira,
professor universitario e engenheiro de transportes, explicou que apesar da quantidade
quilométrica da estrutura cicloviaria existente em Cuiab4, tal empreendimento ndo apresenta

boas condigdes de uso e seguranga Vviaria para os ciclistas, ou seja, sdo inimeros o0s riscos de
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sinistros e acidentes que podem ocorrer nas ciclovias, que ainda segundo o especialista sdo
devido ao fluxo intenso de veiculos individuais que circulam nas principais vias da cidade.
Nesse sentido, para melhor vislumbre da situacdo das ciclovias e ciclofaixas de capital

mato-grossense, seguem abaixo as Figuras 4 e 5.

Figura 4 — Ciclofaixa da rodovia Emanuel Pinheiro (MT-251) em Cuiaba

Fonte: MOBILIZE BRASIL, 2019.

Figura 5 — Ciclovia da Avenida Ranulfo Paes de Barros, Bairro Verd&o, em Cuiaba

Fonte: G1-MT, 2015.
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4. ANALISES E RESULTADOS

Dada a aplicacao do questionario, que estivera disponibilizado via Google Forms dentre
0 periodo de dezembro de 2021 a meados de janeiro de 2022, obteve-se os dados elucidados
abaixo, que por fim, com as devidas analises e ponderacBes necessarias a caracterizar o perfil
do ciclista cuiabano.

Quanto as respostas, em relacdo a primeira secdo, houve um total de 232 respondentes,
dos quais 168 estdo de acordo com os critérios de selecdo do publico alvo, e que foram
consideradas validas para o prosseguimento das Se¢des 02 e 03 do questionério.

No tocante a segunda se¢do, que condiz com a caracterizacdo socioeconémica, destaca-
se que das 168 respostas, 104 identificaram-se como sendo do género masculino, totalizando
assim aproximadamente 62% da populacdo, enquanto 37,5% sdo identificadas como género

feminino, e uma pessoa preferiu ndo responder, de acordo com o Grafico 4.

Gréfico 4 — Secdo 02 — Pergunta 01: Qual seu género?

Prefirondo
responder;
1; 0,60%

Fonte: Elaborado pelo autor.

Em relacdo a identificacdo de cor e raca, conforme Grafico 5, pessoas brancas sao
aproximadamente 41%, as pessoas pardas sao 37% e as pessoas pretas totalizando 15%, ja
outros e indigenas obtiveram apenas uma resposta cada, enquanto que as pessoas que preferiram
ndo responder e amarelas foram cinco identificacdes cada.
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Gréfico 5 — Secdo 02 — Pergunta 02: Qual a sua cor ou raca?
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Fonte: Elaborado pelo autor.

No que diz respeito a categorizacdo da faixa etaria dos participantes da pesquisa,
primeiramente é importante salientar que dos 168 respondentes, 7 apresentaram respostas
equivocadas que foram suprimidas, portanto restaram 161 respostas validas. Mesmo com essa
supressdo de dados indesejada, ndo houveram consequéncias expressivas no resultado, uma vez
que a categoria da faixa etaria predominante ndo mudaria e os valores dessas demais classes
estdo em conformidade e aproximadas.

Sendo assim, conforme vislumbres do Gréafico 6, a faixa etéria caracteristica é de
pessoas com idade entre 35 e 45 anos, com 47 respostas, que é aproximadamente 29% da mostra
populacional entrevistada. Enquanto as faixas etarias entre 18 e 25 anos, entre 25 e 35 anos, e
entre 45 e 55 anos obtiveram respectivamente 22%, 20,5% e 23%. Ja as faixas etarias entre 12

e 18 anos, e acima de 55 anos apresentaram apenas 4 respostas cada.

Gréfico 6 — Secdo 02 — Pergunta 03: Qual sua idade?
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Entre 45 e 55 anos [ ;7
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Entre 25 e 35 anos NN 33

Entre 18 e 25 anos | 35

Entre 12e 18 anos [ 4
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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Concernente a instrucdo académica dos respondentes, aponta-se que mais de 40%
possuem formagdo em pos graduagdo, mais de 30% possuem o ensino médio completo e
aproximadamente 24% possuem ensino superior completo. Os respondentes com ensino
fundamental completo equivalem a sete respostas e 0s sem instrucao apenas duas respostas. As

informagdes supramencionadas podem ser observadas detalhadamente no Gréfico 7 abaixo:

Gréfico 7 — Secéo 02 — Pergunta 04: Qual seu nivel de escolaridade?
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Tangente as perguntas 05 e 06, apresentadas nos Graficos 8 e 9, que se referem, nessa
ordem, a localidade da residéncia do respondente e a quantidade de pessoas que vivem na
mesma, encontrou-se como resultados que mais de 45% das pessoas entrevistas moram na
regido da cidade de Cuiaba e por volta de 30% fazem morada na regido oeste, e as quantidades
de pessoas que moram na residéncia sdo predominantes 03, 04 e 02 moradores que possuem

respectivamente as quantidades de respostas de 44, 41 e 39.

Gréfico 8 — Secdo 02 — Pergunta 05: Qual bairro vocé mora?
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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Graéfico 9 — Sec¢do 02 — Pergunta 06: Quantas pessoas moram no seu domicilio?
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Justifica-se que, a fim de realizar uma melhor apresentacdo dos dados coletados,
referentes aos bairros que os respondentes moram, optou-se por agrupa-los em regides
conforme o zoneamento da divisao politico-administrativa da cidade de Cuiab, que podem ser

observadas na Figura 6.

Figura 6 — Regides Administrativas da cidade de Cuiaba
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Fonte: Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano (SMDU), 2007
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Pertinente a ultima pergunta da Secdo 02, que se refere a renda mensal familiar das
pessoas que responderam a pesquisa, evidencia-se que, conforme o Grafico 10, em torno de
68% possuem um vulto maior que trés salarios minimos, que tem como base o ano de 2021 e é
equivalente ao monetério R$1.100,0 (mil e cem reais). No mais, a maior categoria de faixa

salarial do grupo familiar, tendo 48 respostas, é a faixa maior que R$11.000,00 (onze mil reais).

Gréfico 10 — Secdo 02 — Pergunta 07: Qual a renda mensal total do seu grupo familiar?
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Fonte: Elaborado pelo autor.

No que se refere a Se¢do 03, que corresponde a caracterizacdo propriamente dita do
perfil dos usuarios de bicicleta na cidade de Cuiaba, em observacéo ao Grafico 11, elucida-se
gue em sua primeira pergunta os respondentes afirmam que utilizam a bicicleta como meio de
transportes pelo menos trés dias na semana, apresentando um total de 44 respostas, que equivale
a 26%, e em segundo lugar afirmam que costumam utilizar a bicicleta duas vezes na semana,

representando um percentual de 19,5%, com atribuicdo de 33 respostas validas.

Gréfico 11 — Se¢do 03 — Pergunta 01: Quantos dias da semana vocé costuma utilizar a bicicleta como meio de

transportes?
= 7 dias
” )
- 6dias  252% s
7.74% e
= 5 dias \ = 2 dias
12,50% 19,64%
= 4 dias ' .
11,31% 3 dias
’ 26,19%

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Antes de abordar sobre as informac6es constatadas na segunda pergunta, representada
no Grafico 12, afirma-se que a mesma possui um somatério maior que 100% em relacdo aos
itens de respostas, pois nessa questdo foi permitido escolher mais de uma alternativa. Nesse
sentido, a opcao de resposta “Lazer/Social/Pratica esportiva” obteve 150 respostas no total,

sendo de longe a préatica mais usual, conforme os respondentes.

Graéfico 12 — Secdo 03 — Pergunta 02: Para quais destinos vocé utiliza a bicicleta como meio de transportes?

Lazer/Social/Pratica esportiva [IIIIINIEIEGgEREEEEEEE 150
Supermercado/Shopping/Compras I 26
Escola/Faculdade I 13
Trabalho NN 43
0O 20 40 60 80 100 120 140 180
Fonte: Elaborado pelo autor.

Tal apontamento também € visualizado no Gréafico 13 referente a pergunta de subitem
02.1, que possui 0 mesmo ensejo da pergunta 02, no entanto suas respostas sdao limitadas a
escolha de apenas um item, e que demonstrou que aproximadamente 80% dos ciclistas
cuiabanos utilizam a bicicleta como meio de transportes para realizar atividade de lazer,

entretenimento social ou préaticas esportivas, o que corresponde a 134 respostas validas.

Grafico 13 — Secéo 03 — Pergunta 02.1: Dos destinos anteriores, qual o de maior frequéncia?

= Trabalho Supermercado/Shopping/Compras
0,

=

15,48%

,79%

" Escola/Faculdade
2,98%
Fonte: Elaborado pelo autor.

No subitem 02.2, que é referente a estimacao do tempo gasto para realizar a principal
atividade, anteriormente estabelecida, foi constatado que para realiza¢do de tal percurso, mais
de 26% precisou de 120 minutos para conclui-lo, enquanto 16% afirmou que necessitam 60 a
90 minutos para tal. Afirma-se entdo, que as demais opcOes de respostas equivalem a mais ou
menos 58%, sendo a maioria, € possuindo menos de 25 respondes cada. Tais informacdes séo

estabelecidas no Gréafico 14.
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Gréfico 14 — Secdo 03 — Pergunta 02.2: Em quantos minutos vocé se desloca no seu trajeto mais frequente, que
realiza com a bicicleta?

= Até 5 minutos =De5a15
2,38% minutos
» Acima de 120 11,90%
minutos
26,19%
De 15a 30
minutos
13,69%

= De90a 120
minutos
= De30a 45
18,87% minutos
8,33%
= De60a 90 = De45a 60
minutos minutos
12,50% 8,33%

Fonte: Elaborado pelo autor.

O Gréfico 15 apresenta a terceira pergunta dessa se¢do e se refere a quantidade de anos
que os pesquisados utilizam a bicicleta como meio de transporte, nele é visto que a maior parte
dos mesmos fazem uso desse meio de transporte a mais de seis meses e menos de um ano,
possuindo assim 41 pontos totais. Na segunda e terceira colocacéo, com respectivamente 37 e
34 respostas validadas, encontram-se as opgoes de uso de mais de 5 anos e entre 1 ano e 2 anos,
sendo que as trés juntas equivalem a quase 67% da mostra.

Gréfico 15 — Se¢do 03 — Pergunta 03: Ha quanto tempo utiliza a bicicleta como meio de transporte?

mais de 5anos NN 37
entre 4 e 5anos I 7
entre 3e4 anos NG 16
entre 2e 3 anos NG 12
entre 1 e 2 anos NN 34
entre 6 meses e 1anc NN 41
menos de 6 meses INIINENEGEGNGNNGNNNNEG 21
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Fonte: Elaborado pelo autor.

A pergunta quatro aborda sobre o motivo pelo qual os usuarios fazem uso da bicicleta
como meio de transporte, conforme consta no Gréfico 16, e é visto que 77 dos respondentes
afirmam que fazem uso pois é mais saudavel, enquanto que 47 responderam que todas as
anteriores sdo motivacgdes para tal utilizacéo.



Gréfico 16 — Se¢do 03 — Pergunta 04: Por qual motivo vocé utiliza a bicicleta como meio de transporte?
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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Na pergunta 5, os entrevistados sdo questionados se utilizam ou ndo outro meio de

transportes em combinagdo com a bicicleta, sendo possivel vislumbrar no Grafico 17 que

aproximadamente 65,5% fazem tal escolha.

No entanto, no subitem 05.1, cujo os dados estdo presentes no Grafico 18, observou-se

que apenas 46 pessoas continuaram com a afirmagdo de que ndo utilizam outra forma de

transporte, a ndo ser a bicicleta, gerando assim uma incerteza entre a equivalente proporgéo de

ambas as perguntas.

E nesse mesmo subtopico foi averiguado que o mais usual nesse compartilhamento de

meios de transportes € a utilizagdo do carro, que se apresentou com um total de 90 respostas,

sendo correspondente a mais de 53,5% do total das respostas.

Gréfico 17 — Secdo 03 — Pergunta 05: Vocé utiliza a bicicleta em combina¢do com outro modo de transportes

Nao; 58;
3452%

nos trajetos semanais?

Sim; 110;
65,48%

)

Fonte: Elaborado pelo autor.



Mais e melhores infraestruturas adequadas
(ciclovias, bicicletarios,sinalizagéo, etc.)

Gréfico 18 — Secdo 03 — Pergunta 05.1: Se sim, qual o modo de transporte vocé utiliza?

Outros ] 2
Nzo utiizo! [ s
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Mote [ 12
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Transporte Plblico - 10
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Fonte: Elaborado pelo autor.

oposto de fatores motivares.

ciclistas, no ambito da mobilidade urbana.

Gréfico 19 — Secdo 03 — Pergunta 06: O que faria vocé pedalar mais?

Mais arborizacdo e sombreamento JJJj 9
Mais seguranca publica I 5

Mais seguranca/respeito no transito ||| NG 36
0 20 40 80 80 100 120

Fonte: Elaborado pelo autor.
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As questdes 06 e 07 apresentam similaridade em seus enredos conforme os Graficos 19
e 20 abaixo. Enquanto que na sexta é revelada a forca motivadora que propulsiona as pessoas a
utilizarem a bicicleta como um modo de transportes, a sétima evidencia as principais falhas

organicas e problemas dos sistemas que sdo sentidos pelos usuarios de bicicleta, e que sdo o

Para os usuarios, que juntos somam 118 formularios respondidos, o fator que os
motivariam a pedalar mais € se as infraestruturas fossem melhores e mais adequadas, ou seja,
no geral é que houvessem mais ciclovia e ciclofaixas e que fossem de boa qualidade e
adequadas. Nesse sentido, o problema mais observado nessa pesquisa € que as infraestruturas
ndo sdo adequadas, ou seja, de acordo com 110 pessoas ha falta de infraestrutura para os
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Gréfico 20 — Secédo 03 — Pergunta 07: Qual o principal problema enfrentado no uso da bicicleta como meio de
transporte?

Outros | 1

Falta de infraestruturas adequadas
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I 10
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Quanto a questdo de numero 8 da presente secdo, apresentada no Gréafico 21, 86% dos
entrevistados responderam que ndo sofreram nenhum tipo de acidente de transito, no tocante ao

uso da bicicleta, nos Gltimos dois anos.

Gréfico 21 — Se¢do 03 — Pergunta 08: Nos ultimos dois anos, vocé sofreu ou esteve envolvido em alguma
ocorréncia de transito (colisdo/atropelamento) enquanto pedalava?

= Sim; 23;

/7 1369%

= Néo; 145;
86,31%

Fonte: Elaborado pelo autor.

No tocante ao aumento ou diminui¢do do uso da bicicleta nesse periodo de pandemia, é
demonstrado no Gréafico 22 que 105 pessoas passaram a pedalar mais, totalizando assim 62,5%
da mostra populacional, evidenciando assim que durante a pandemia mais pessoas procuraram

a bicicleta como meio de transporte, enquanto que apenas 15,5% passou a pedalar menos.
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Gréfico 22 — Secdo 03 — Pergunta 09: Com a pandemia, houve alteracdo na frequéncia que utiliza a bicicleta?

Néo houve

alteracéo.;
37:22.02% 2

= Sim, passeiJ
a pedalar
menos.; 26;
15,48%

Fonte: Elaborado pelo autor.
Destaca-se que, no que diz respeito ao Gréafico 23, cuja temética abordada € a utilizacao
de bicicletas compartilhadas na cidade de Cuiaba, aproximadamente 68% dos respondentes
demonstraram interessem em utilizar tal sistema, caso haja a disponibilizacéo de tais bicicletas.

Gréfico 23 — Se¢do 03 — Pergunta 10: Se houvesse a implantagéo do Sistema de Bicicleta Compartilhada em
Cuiaba, vocé faria uso dessas bicicletas?

Fonte: Elaborado pelo autor.

No que diz respeito a décima primeira pergunta dessa terceira secdo, é importante
salientar que se trata de uma pergunta em aberto e tem como cerne a sugestdo de uma localidade
para implementacédo de infraestrutura cicloviaria. Dentre as inimeras sugestdes, foi percebido
gue as principais vias mais recorrentes foram: Avenida Miguel Sutil, Avenida Fernando
Correia, Avenida Historiador Rubens de Mendonca (também conhecida como Avenida do
CPA), Avenida dos Trabalhadores, Avenida Beira Rio, Av. Archimedes Pereira Lima (também
conhecida como Estrada do Moinho) e Avenida das Torres, além das vias houveram sugestfes
que indicavam as proximidades dos principais parques da cidade, a UFMT, a orla do porto, 0
Centro Histdrico da cidade e os bairros Boa Esperanca, Pedra 90 e Distrito Industrial.
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Algumas das avenidas que foram citadas j& possuem ciclovias ou ciclofaixas, entretanto,
encontram-se em situacdo de degradacdo ou possuem uso irregular, conforme pode ser

observado nas infraestruturas cicloviarias apresentadas nas Figuras 7 e 8, abaixo:

Figura 7 — Ciclofaixa da Avenida Tatsumi Koga, Bairro Pedra 90, em Cuiaba

Fonte: Gilberto Leite/Rdnews, 2017.

Figura 8 — Ciclofaixa da na Avenida Archimedes Pereira Lima, Bairro Jardim Italia, em Cuiaba

Fonte: Tony Ribeiro/MidiaNews, 2014.
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Com tudo isso que foi apresentado, foi possivel tracar o perfil do ciclista cuiabano, que
conforme a secdo 02, apresentada no Grafico 24, é possivel dizer que em relacdo a
caracterizacdo socioecondmica, o ciclista cuiabano é do género masculino, branco, de meia
idade, com variacdo entre 35 e 45 anos, morador da regido leste, onde residem pelo menos trés

pessoas, possui pos graduacdo e seu salario médio é de mais de R$ 11.000,00 (onze mil reais)

Gréfico 24 — Perfil do Ciclista Cuiabano — Resumo da Secéo 02

" Mais de R$11.000; 48

28 57% ’ = Masculino; 104
’ 61,90%

03 pessoas; 44
26,19%
= Branca; 69
0,
Regido Leste; 76 41,07%
45,24%

Pés Graduagio; 68 \ Entre 35 e 45 anos; 47

0,
40,48% 29,19%

Fonte: Elaborado pelo autor. (Observacéo: a proporcéo da idade é realizada apenas com 161 respondentes)

No tocante a caracterizacdo do perfil do ciclista, resultante da secdo 03, visto abaixo no
Gréfico 25, é possivel dizer que os ciclistas cuiabanos utilizam a bicicleta pelo menos 3 dias da
semana, com intuito de realizacdo de pratica esportiva, lazer ou socialmente, num periodo de
tempo maior que 120 minutos, uma vez que tal pratica é saudavel, além disso, tendem a fazer
o compartilhamento de suas atividades alternando com o carro.

A infraestrutura cicloviaria é tanto um problema, pois apresentam-se de formas
inadequadas, quanto um fator motivacional, porque se houvessem mais investimentos em tais
empreendimentos, mais os ciclistas utilizariam a bicicleta como um meio de transportes.

Os respondentes afirmaram que nos ultimos dois anos ndo sofreram e que no periodo da
pandemia passaram a pedalar mais, o que justifica o fato de utilizarem a bicicleta como meio
de transportes a mais de 6 meses e menos de um ano, outrossim, sdo favoraveis ao sistema de
compartilhamento de bicicleta.

Em relagdo as localidades sugeridas para implantacdo de infraestruturas cicloviarias,
houveram a indicacdo de avenidas principais da cidade, como a Av. Fernando Correa, bem
como a indicacdo nas proximidades de parques e do Centro Histdrico, e o bairro Boa Esperanca,

onde fica localizada a UFMT.
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Gréfico 25 — Perfil do Ciclista Cuiabano — Resumo da Secédo 03
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

E sabido que quanto mais informag@es sdo geradas, independente de qualquer que seja
0 aspecto social que vise melhorar a sociedade, proporcionalmente, se aplicado de maneira
adequada, melhor seré a qualidade na tomada de decisdo dos gestores publicos.

Nesse sentido, a fim de proporcionar informagdes que ajudem a melhorar as questdes
da mobilidade urbana na cidade de Cuiaba, no que diz respeito ao acesso a melhores
infraestruturas cicloviarias, nesse trabalho foi proposto tracar o perfil dos ciclistas cuiabanos, o
qual foi caracterizado através de um questionério, elaborado via Google Formularios, e
distribuido eletronicamente a populacdo por meio da divulgacdo nos grupos de WhatsApp,
Instagram e E-mails. Em virtude da divulgacdo em massa, 0 numero de respondentes foi
bastante expressivo, obtendo um resultado de 232 questionarios respondidos, e apds tabulacao
e analise dos dados, houve a reducédo para 168 respostas validas. Com isso foi possivel tragar o
perfil dos ciclistas cuiabanos.

Portanto, é possivel afirmar que os objetivos geral e especificos foram alcancados, pois
ha apresentacdo do perfil dos ciclistas cuiabanos, e com isso ap6s a etapa quarta que é a
divulgacdo dos dados, os gestores e planejadores urbanos terdo acesso aos dados e poderédo
atuar com base neles.

Destaca-se que a problematica foi solucionada, sendo respondida com fundamentagéo
nos dados coletados e apresentados no decorrer do estudo, no entanto, afirma-se que, das trés
hip6teses apenas uma nado esta de acordo com as inquietac@es iniciais, ou seja, 0 levantamento
da faixa etaria ndo se concretizou conforme o suposto, visto que se acreditava que os ciclistas
teriam entre 25 e 34 anos, no entanto com a pesquisa provou-se que o maior percentual €
equivalente a classe de 35 a 45 anos.

Quanto as demais hipoteses, foi evidenciado que os ciclistas sentem falta de
infraestruturas adequadas e que dentre as principais formas de uso da bicicleta, os ciclistas
cuiabanos utilizam-na para a pratica esportiva, lazer e eventos sociais.

Ademais, como forma de sugestéo, indica-se que caso seja realizada uma nova pesquisa,
a mesma seja realizada de forma em conjunto com a cidade Varzea Grande, uma vez que as
cidades s&o vizinhas e estdo separadas apenas pelo Rio Cuiab4, aléem disso, muitos respondentes
eram residentes dessa cidade, ou entdo, que seja elabora uma pesquisa especifica para Varzea
Grande.
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ANEXO | - MODELO DO QUESTIONARIO
SECAO 01 — CONFIRMACAO DO PUBLICO ALVO

01) Vocé mora em Cuiaba? *
Sim Pular para a pergunta 3
Nao

02) Vocé utiliza a bicicleta como modo de transporte pelo menos uma vez porsemana? *
Sim Pular para a pergunta 3

Nao
SECAOQ 02 — CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS DO CICLISTA

01) Qual seu género? *
Masculino
Feminino
N&oBinario
N&o sei responder
Prefiro ndo responder
Outro:

02) Qual sua cor ou raca? *
Branca
Preta
Amarela
Parda
Indigena
Prefiro ndo responder
Outro:

03) Qual sua idade? *

45



04) Qual seu nivel de escolaridade? *
Sem instrucao
Ensino Fundamental Completo
Ensino Médio Completo
Ensino Superior Completo
Pds Graduacdo

05) Qual bairro vocé mora? *

06) Quantas pessoas moram no seu domicilio? *

07) Qual a renda mensal total do seu grupo familiar? *
Até R$550
De R$550 ate R$1.100
De R$1.100 até R$2.200
De R$2.200 até R$3.300
De R$3.300 até R$5.500
De R$5.500 até R$11.000
Mais de R$11.000
Sem rendimento

Né&o sabe

SECAO 03 - PERFIL DO CICLISTA CUIABANO

01) Quantos dias da semana vocé costuma utilizar a bicicleta como meio detransporte? *

1dia

2 dias
3 dias
4 dias
5 dias
6 dias
7 dias

46



47

02) Para quais destinos vocé utiliza a bicicleta como meio de transporte? *
Trabalho
Escola/Faculdade
Supermercado/Shopping/Compras
Lazer/Social

02.1) Dos destinos anteriores, qual o de maior frequéncia? *
Trabalho
Escola/Faculdade
Supermercado/Shopping/Compras

Lazer/Social

02.2) Em quantos minutos vocé se desloca no seu trajeto mais frequente, querealiza com a
bicicleta? *

Até 5 minutos

De 5 a 15 minutos

De 15 a 30 minutos

De 30 a 45 minutos

De 45 a 60 minutos

De 60 a 90 minutos

De 90 a 120 minutos

Acima de 120 minutos

03) Ha quanto tempo utiliza a bicicleta como meio de transporte? *
menos de 6 meses
entre 6 meses e 1 ano
entre 1 e 2 anos
entre 2 e 3 anos
entre 3 e 4 anos
entre 4 e 5 anos

mais de 5 anos
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04) Por qual motivo vocé utiliza a bicicleta como meio de transporte? *
E mais barato
E mais réapido e pratico
E mais saudavel
E ambientalmente correto
Todos os anteriores
Outro:

05) Voce utiliza a bicicleta em combinagéo com outro modo de transporte nostrajetos
semanais? *
Sim

Nao

05.1) Se sim, qual o outro modo de transporte vocé utiliza? *
Onibus/Metro/Trem - Transporte Publico
Carro
Moto
A pe
Né&o utilizo!
Outro:

06) O que faria vocé pedalar mais? *
Mais seguranca/respeito no transito
Mais seguranca publica
Mais arborizacdo e sombreamento

Mais e melhores infraestruturas adequadas (ciclovias, bicicletarios, sinalizacao, etc.)

07) Qual o principal problema enfrentado no uso da bicicleta como meio detransporte *
Falta de seguranca/respeito no transito
Falta de seguranca publica
Falta de arborizacdo e sombreamento
Falta de infraestruturas adequadas (ciclovias, bicicletarios, sinalizacéo, etc.)
Outro:



49

08) Nos ultimos dois anos, vocé sofreu ou esteve envolvido em algumaocorréncia de transito
(colisao/atropelamento) enquanto pedalava? *
Sim

Nao

09) Com a pandemia, houve alteragdo na frequéncia que utiliza a bicicleta? *
Sim, passei a pedalar mais.
Sim, passei a pedalar menos.

N&o houve alteracao.

10) Se houvesse a implantacdo do Sistema de Bicicleta Compartilhada em Cuiabé, vocé faria
uso dessas bicicletas? *
Sim

Nao

11) Vocé indicaria uma localidade para implantacdo de uma ciclovia? Qual a rua e bairro? *
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