





Mensagem
do patrocinador

O Ital Unibanco esta comprometido com

o desenvolvimento das comunidades em
que atua para gerar valor compartilhado.
Por sermos um banco essencialmente
urbano e reconhecermos a importancia

da valorizacao do transporte ativo para o
desenvolvimento sustentavel das cidades,
definimos mobilidade urbana como um pilar
de investimento dentro de nossa plataforma
de sustentabilidade e fomentamos o
amadurecimento da cultura de integracao
das bicicletas ao modelo de transporte das
cidades de forma conjunta com o poder
publico e com a sociedade, buscando
influenciar politicas publicas que promovam
0 uso da bicicleta no dia a dia das pessoas.

[tad Unibanco.
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1. Introducao

Cadernos
Mobilidade & Covid

No final de 2019, os primeiros casos de infeccao
pelo novo coronavirus (SARS-CoV-2) foram
registrados na cidade de Wuhan, na China, onde a
epidemia de covid-19 - nome da doenca causada
pelo novo virus - continuou crescendo nas semanas
seguintes. Ainda em janeiro de 2020, a Europa
registrou os primeiros casos da doenca e, em

11 de margo de 2020, a Organizagado Mundial da
Saude (OMS) declarou que se tratava de uma
pandemia, pois a infeccao estava se espalhando
de forma rapida e ampla geograficamente.

Também em janeiro de 2020, Wuhan adotou as
primeiras medidas de isolamento social, com o
fechamento de todo o transporte publico dentro da
cidade e em seu entorno. A medida teve resultado
€ passou a ser adotada nos outros continentes,
sendo uma das principais recomendacoes da

OMS para segurar o contagio’.

A vida urbana experimentou - e ainda experimenta,
enquanto tracamos as andlises aqui apresentadas
- um quadro de mudanca abrupta em seu
cotidiano. Atividades ordinarias como pegar dnibus
ou metro6, frequentar bares ou restaurantes,
confraternizacoes, eventos esportivos ou qualquer
outra situacao gue promova o encontro entre
pessoas, de repente, passaram a ser de alto risco.

Em todo o mundo as pessoas, entao, passaram
a se organizar para adaptar, dentro do possivel,
as atividades econdmicas, sociais, culturais,
educacionais, de saude, etc. O teletrabalho e as
reunioes por videoconferéncia ganharam escala.
Celebracoes e confraternizacoes passaram a ser
realizadas online, pecas de teatro e concertos

musicais transmitidos pela internet, bem como
atividades pedagdgicas por meio de ensino a
distancia (EAD) e consultas médicas por meio
de chamadas de video.

E verdade também que a adesao aos protocolos de
distanciamento social, ao menos no caso brasileiro,
nao foi unanime entre a populacdo. Seja por nao
poder ficar em casa, j& que boa parte das pessoas
precisa sair diariamente para exercer seu trabalho
e conseguir seu sustento, seja por descrédito

em relacao a letalidade do virus. As instancias de
governo, por sua vez, ndo conseguiram produzir um
ambiente politico harmbnico no qual houvesse uma
diretriz Unica de acdes das autoridades publicas.
Os auxilios financeiros oferecidos pelo governo
para a populagdo foram (e ainda sdo) insuficientes
para que ela possa enfrentar a crise econdémica,
que agravou diversos problemas sociais como,

por exemplo, o desemprego, a fome € a evasao
escolar. Em funcdo do niumero de mortes, a
expectativa de vida dos brasileiros caiu em quase

2 anos.

O transporte publico passou a ser considerado um
dos lugares de maior transmissao da doenca, pois
€ um ambiente fechado e com pouca ventilacéo,
onde virus respiratérios como 0 novo coronavirus
encontram mais facilidade para passar de uma
pessoa a outra. A taxa de usudrios caiu em todo

o Brasil, reduzindo as receitas das empresas que
operam o servico, cuja Unica fonte de arrecadacao
¢ a tarifa. As poucas cidades do pafs que oferecem
subsidios para o funcionamento do servico tiveram
que desembolsar altas quantias em um momento
no qual o orcamento publico municipal se viu
reduzido ante uma arrecadagédo menor resultante
da crise econémica derivada da pandemia. Diversas
empresas de 6nibus quebraram no pais. Como
mostram os dados dessa pesquisa, bem como
outras no tema, o volume de passageiros ao longo
da pandemia reduziu drasticamente. Entidades,
associacoes, empresas, governos e academia tém
discutido mecanismos para manter o transporte
publico funcionando nas grandes cidades.

Neste contexto, se por um lado os transportes
motorizados individuais ganham espaco por serem
mais seguros em relacao a contaminacao, por
outro, os transportes ativos séo também uma
maneira segura e saudavel de locomogao nas
cidades. Assim, dois cenarios extremos poderiam

1 Asrecomendagdes podem ser encontradas em: <https://www.who.int/emergencies/diseases/novel-coronavirus-2019/technical- guidan-
ce-publications?publicationtypes=d198f134-5eed-400d-922e-1ac06462e676>. Acesso em 28 mai. 2021.
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ser considerados para a mobilidade urbana:

um de retrocesso ao uso de transportes
motorizados individuais com impacto negativo
no meio ambiente e na salde, e outro de avango
na agenda das politicas publicas urbanas de
mobilidade ativa, com incentivo ao uso da bicicleta
e da locomogcao a pé, especialmente nos bairros
onde ha maior diversidade da vida urbana entre
moradia, comércios e servicos. Neste caso,
poderiamos apontar impactos positivos no meio
ambiente e na salde, mas também na economia
local, como em comércios e mercados de bairro,
que foi bastante afetada pelas medidas de
isolamento social.

Essa pesquisa mostra a ampliacao de
deslocamentos ativos pela cidade, evidenciando
também que parte das pessoas pretende, depois
da pandemia, pedalar ou caminhar mais do que
antes dela. Levando em consideracao o que outros
estudos ja trazem, que boa parte das viagens das
grandes cidades tém até 5 km, a predisposicao

a adocao da mobilidade ativa pode ser entendida
como uma boa noticia. Longe de desprezar a
tragédia que a pandemia representa nas cidades
brasileiras, esses nimeros podem ser entendidos
como uma oportunidade para a consolidacao de
mudancas positivas na vida urbana.

A fim de entender como esse potencial se

mostra na populacao da cidade, a pesquisa aqui
apresentada intensifica suas andlises sobre os
cidadaos dispostos a adotar a bicicleta como meio
de transporte, bem como suas percepgdes sobre
os sistemas de compartilhamento de bicicletas na
cidade.

Tendo esse cenario em vista, essa pesquisa buscou
compreender, a partir da percepcao dos moradores
de 5 capitais brasileiras, os padroes de mobilidade
€ as questoes ligadas a eles no antes, durante

e depois da pandemia. Desde ja cabe a ressalva

de que nao se trata de uma pesquisa de origem

e destino e nem sobre o impacto das mudancas

na mobilidade urbana, mas sim da percepgéao

dos habitantes, de suas opinides, declaracoes e
vontades acerca da mobilidade urbana no periodo
pandémico. Como foi um periodo de diversas
mudancas e que ainda esta em curso no momento
da escrita deste relatério, foi importante entender
0 que mudou para os habitantes de cada cidade e
0 que eles esperam para o futuro, tanto em relacéo
as intengdes individuais quanto as perspectivas
para as politicas publicas de mobilidade.

Entende-se a mobilidade urbana como uma
questao social que engloba diversas outras,
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especialmente em momento de pandemia, quando
a salde deve ter uma atencao maior. Por isso, a
pesquisa aborda também assuntos como trabalho,
medidas de protecao ao contagio, contato social,
frequéncia em locais publicos e modos ativos,
especialmente a bicicleta e o bike sharing.

Este relatério estéd organizado da seguinte forma:
na secao seguinte apresentamos a metodologia
utilizada para a realizacdo da pesquisa, em seguida
abordamos o contexto urbano e da pandemia na
cidade do Rio de Janeiro e, por fim, discutimos

os resultados da pesquisa e suas conclusoes.
Com isso, esperamos que o Cebrap, em parceria
com o Itat Unibanco, possa contribuir de forma
substantiva nas discussoes e elaboracoes sobre

o transporte urbano apoés a pandemia.

2. Metodologia

Os dados apresentados neste estudo se baseiam
em uma pesquisa de percepcao. Assim, as
respostas precisam ser entendidas como tal.
Longe de querer estabelecer a incidéncia exata
de uso deste ou daquele modo de transporte,
esta pesquisa aponta para tendéncias do
comportamento da populacao em relagao a
mobilidade urbana.

Para isso, foi elaborado, como instrumento de
coleta, um questionario com perguntas fechadas
e abertas que buscou entender como as pessoas
se locomoviam na cidade antes da crise sanitaria,
como elas passaram a se locomover com o
advento da pandemia e qual é a expectativa delas,
em relacao aos seus deslocamentos, para depois
da crise.

Vale lembrar que pesquisas amostrais, durante

a pandemia, se tornaram um desafio bastante
complexo. O risco, tanto de contagio como de
transmissao, por parte dos pesquisadores de
campo atribuiu a atividade de coleta um carater

de risco praticamente inexistente até entao em
trabalhos dessa natureza. Por isso, esta pesquisa,
assim como muitas outras no Brasil ao longo desse
periodo, foi realizada por telefone. A coleta ocorreu
entre os dias 8 de fevereiro e 10 de margo de
2021.

O desenho da pesquisa, entdo, conta com uma
amostra para a cidade do Rio de Janeiro composta
por 303 entrevistados. A margem de erro das
respostas é de 5,7% e o intervalo de confianga é
de 95%. Os entrevistados foram controlados por
sexo, idade e escolaridade, tendo como referéncia
de elaboracao dos estratos a PNADc 2020.



3. Contexto urbano
e da pandemia no Rio
de Janeiro (RJ)

A cidade do Rio de Janeiro, segunda maior capital
do Brasil, tem 6,7 milhdes de habitantes?, conta
com um PIB per capita de R$54.426,08 e com

um IDH Municipal de 0,799, ambos relativamente
altos em comparagcdo com as demais cidades
brasileiras. O espaco urbano carioca € composto
por dois principais centros financeiros, econdémicos,
comerciais e de servicos. O mais importante deles
€ o chamado “centro antigo”. O outro é a Barra

da Tijuca, localizada a oeste do centro. Além de
concentrarem 0s servicos mencionados, as duas
centralidades concentram também a maior parte
da infraestrutura de transporte publico disponivel
na cidade (IETS, 2016).

Como o centro € geograficamente localizado

em um extremo, a periferia da cidade pode

ser bastante distante dele. Santa Cruz, o bairro
mais distante a oeste, fica a mais de 50 km do
centro. Desta forma, a mobilidade é um desafio,
especialmente porque segue o padrao pendular,
com sentido centro de manha e sentido bairros no
fim da tarde/comeco da noite, com mais postos
de trabalho nos centros e mais moradias nas
periferias.

A infraestrutura de transporte publico da cidade

é composta por 56,5 km de metrd, 270 km de
trem, 179,5 km de Bus Rapid Transit (BRT) e

28 km de Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT). Sua
rede cicloviaria tem 450 km e o sistema de
bicicletas compartilhadas conta com 260 estagdes
distribuidas em diversas regidoes da cidade. O
Bilhete Unico Carioca permite até duas viagens
integradas em duas horas em 6nibus, BRT, VLT e
em duas estacoes especificas de metrd (Vicente de
Carvalho e Jardim Oceénico).

A maior parte das viagens na Regiao Metropolitana
do Rio de Janeiro (RMRJ) é feita a pé (33,85%),
seguida de 6nibus municipal ou intermunicipal
(33,08%). O metrd e o trem representam

muito pouco das viagens (3,3%) e o transporte

alternativo, ndo regulamentado pelo Estado, fica
com 8,19% das viagens. O carro é utilizado em
14,91 % das viagens. A bicicleta, em 3,24 %?3.

Apesar de 74% das viagens motorizadas na RMRJ
serem realizadas por transporte coletivo (contra
26% por transporte individual), a cidade do Rio

de Janeiro aparece em segundo lugar no indice
INRIX* de cidades mais congestionadas do mundo.
E também uma das cidades onde se passa mais
tempo esperando o 6nibus® e que foi classificada
como tendo um dos piores transportes publicos
do mundo. Esse cenério € explicado em partes
por um metrd pequeno em extensao, por uma
grande dependéncia dos transportes sobre pneus
e pela crise que acontece em seu sistema de
Onibus desde 2015 (ALVES, 2021), o que resultou
no encerramento das atividades de 15 empresas
de 6nibus até 2020. J&4 no que diz respeito aos
acidentes de transito, o nimero de vitimas vem
caindo na cidade desde 2014, mas as mortes nao
sofreram variagao significativa desde 20098.

Este cenario da mobilidade urbana foi afetado pela
pandemia da covid-19, na qual a cidade passou

por dois grandes picos de casos até o momento da
pesquisa, entre abril e maio de 2020 e entre janeiro
e marco de 2021, como pode ser visto no Grafico 1.

Grafico 1 - Casos e mortes por covid-19
na cidade do Rio de Janeiro

Total de casos confirmados por data de divulgacéo
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Fonte: Painel Rio Covid-19

2 Cf. IBGE Cidades. Disponivel em: <https://cidades.ibge.gov.br/brasil/rj/rio-de-janeiro/panorama>. Acesso em 19. fev. 2021.
3 Os dados de viagens foram retirados da Pesquisa Origem e Destino, realizada pelo Governo do Estado do Rio de Janeiro. Disponivel em:
<https://setrerj.org.br/wp-content/uploads/2017/07/175_pdtu.pdf>. Acesso em 01 mar. 2021.

[ 33 0 -

Disponivel em: <https://inrix.com/scorecard/#>. Acesso em 19 fev. 2021.
Conferir em: <https://www.observatoriodasmetropoles.net.br/por-que-o-rio-tem-o-pior-sistema-de-transporte/>. Acesso em 01 mar. 2021.
Cf. <http://vias-seguras.com/os_acidentes/estatisticas/estatisticas_estaduais/estatisticas_de_acidentes_no_estado_do_rio_de_janeiro/viti-

mas_no_municipio_do_rio_de_janeiro_de_2007_a_2018>. Acesso em 01. mar. 2021.
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Quando observamos o comportamento da
populacao em relacao a pandemia, alguns dados
oficiais ajudam a elucidar o contexto. No estado
do Rio de Janeiro, 4% do total da populacao teve
algum sintoma da doenca entre maio € novembro
de 2020. Entre eles, cerca de 76% optaram

por néo ir ao estabelecimento de saude (PNAD
COVID19, 2020), situacao que pode ser explicada
pela recomendacéo do Ministério da Saude para
ficar em casa por 14 dias em caso de sintoma,
seguindo as orientacdes de isolamento domiciliar,
e somente procurar um hospital na condicao de
falta de ar (MINISTERIO DA SAUDE, 2020). Neste
contexto, cerca de 90% da populacao do estado
nao foi testada para saber se estava infectada
pelo virus (PNAD COVID19, 2020), o que esta de
acordo com a realidade nacional, de modo que,
segundo uma pesquisa realizada pela Rede de
Pesquisa Solidaria’, o Brasil nao realizou testes
em volume necessério, sendo o pais que menos
testa entre os 20 com maior taxa de 6bitos pela
doenca, ocasionando uma subnotificagdo que
dificultou e ainda dificulta a elaboracdo de politicas
de distanciamento social (REDE DE PESQUISA
SOLIDARIA, 2020).

A Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro

divulgou medidas permanentes e variaveis de
enfrentamento ao coronavirus, as permanentes
baseiam-se em trés pilares de protecgao:
higienizacao das maos, respeito ao distanciamento
e uso de mascaras. Sao iniciativas béasicas que
deveriam continuar sendo respeitadas por toda

a populacdo enquanto durar a pandemia. Entre

as medidas variaveis, destacam-se a limitacdo

da capacidade de lotacao de estabelecimentos,
alteracao nos horarios de funcionamento e a
ampliacdo das regras de distanciamento em locais
fechados. Supermercado e padaria, por exemplo,
podiam funcionar cumprindo medidas protetivas
permanentes, se houvesse risco moderado.

Se o risco fosse alto, elas poderiam abrir, mas
cumprindo as medidas protetivas permanentes,
com limitacao de clientes a 2/3 da capacidade,
priorizando o servico de entrega ou retirada na loja
e ampliando o horério de funcionamento. Em caso
de risco muito alto, o estabelecimento deveria
limitar a clientela a metade da capacidade, além
de vedar o consumo de alimentos e bebidas no
local e, obrigatoriamente, ampliar o horario de
funcionamento, para que haja menos pessoas

em cada intervalo de tempo.

Sobre o transporte publico, algumas medidas
foram publicadas no Diério Oficial (no més de
julho de 2020) e estéo alinhadas ao plano de
retomada da cidade, o programa “Rio de Novo”,
levando em conta o aumento gradativo da
demanda de passageiros em razao do retorno das
atividades. Sao elas: (i) limitacdo no nimero de
passageiros em pé (dois passageiros em pé por
metro quadrado); (i) uso obrigatério de méascara
de protecéo facial durante toda a viagem; (iii)
pagamento da passagem com cartdo magnético,
para evitar o manuseio do dinheiro; (iv) o BRT e
0s consorcios atuantes na cidade devem manter
a desinfeccao interna diaria do veiculo, antes

do infcio da operacéo, e realizar a higienizacao
das superficies de contato no intervalo entre

as viagens; (v) agoes de fiscalizacao realizadas
pela Secretaria Municipal de Transportes e
Subsecretaria de Vigilancia, Fiscalizacdo Sanitaria
e Controle de Zoonoses (Subvisa), dentro de suas
respectivas competéncias.

Em fevereiro de 2021, a prefeitura publicou um ato
na tentativa de evitar a circulacao de transportes
integrados que vale para todos os 6nibus de
concessao municipal, terminais rodoviéarios e
estacdes de transporte publico, a fim de diminuir
a aglomeracao em filas. Foram divulgados 3 niveis
de alerta: 1) Acoes de conscientizacdo; 2) Apoio
operacional para aumentar circulacéo; 3) Exigéncia
de 100% da frota com aglomeracéo fiscalizada
pela Secretaria Municipal de Transporte. O Ultimo
nivel foi aplicado em fevereiro de 2021, quando

a prefeitura exigiu 100% da frota para linhas de
onibus de maior demanda e 40% para as linhas
com menos passageiros®. Apesar de todas essas
medidas, a imprensa noticiou a aglomeracao de
passageiros no transporte publico da cidade®.

Todas essas medidas para evitar a disseminacao
do virus tiveram impacto na mobilidade, daf

a importancia de entender quais aspectos
mudaram na percepgao dos cariocas no modo
como se locomovem na cidade e quais sao suas
perspectivas para o futuro, o que abordaremos a
partir da préxima segao.

7 A Rede de Pesquisa Solidaria é composta por mais de 70 pesquisadores em vistas de aperfeicoar a qualidade de politicas publicas do
governo federal, dos governos estaduais e municipais que atuam no combate a pandemia do coronavirus.
8 Disponivel em: <https://diariodotransporte.com.br/2021/01/27/rio-de-janeiro-preve-100-da-frota-de-onibus-em-fase-mais-critica-da-covid-

19-para-evitar-aglomeracoes/>. Acesso em 09 mar. 2021.

9 Um exemplo pode ser encontrado em: <https://g1.globo.com/rj/rio-de-janeiro/noticia/2021/01/26/passageiros-enfrentam-filas-enormes-e-o-
nibus-lotados-com-janelas-fechadas-no-rio.ghtml>. Acesso em 13 abr. 2021.
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4. Mobilidade na pandemia
entre os habitantes do Rio
de Janeiro

A pandemia realmente reduziu a frequéncia com
que os cariocas saem para fazer atividades na rua.
As medidas de isolamento social ou até mesmo
o fechamento de atividades realizadas fora de
casa tiveram efeito. A queda foi de 47 pontos
percentuais (p.p.) dos que saem mais de 3 vezes
na semana. Quase metade dos entrevistados sai
até 3 vezes na semana (47%) e 14% nao sairam
ou sairam esporadicamente de casa durante a
pandemia.

Grafico 2 « Quantas vezes por semana sai
para realizar atividades na rua?
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12% 86%

Nao saiu Saiu esporadicamente

Até 3vezes nasemana [ Mais de 3 vezes na semana

Para entender melhor a relacao entre mobilidade
e trabalho, j& que trabalhar é o principal motivo,
geralmente, para deslocamentos diérios, o0s
entrevistados responderam sobre sua situacao
laboral antes da pandemia e no seu decorrer
(momento da pesquisa). A maioria trabalhava
fora de casa (73%) e, desses, 16% ficaram
desempregados. No momento da pesquisa, 33%
continuavam saindo para trabalhar diariamente,
21% iam ao trabalho presencial esporadicamente
e 25% estavam trabalhando em home office.

Em relacéo apenas a populagao ocupada, a
proporcao de home office chega a 31%. Nota-se
que as mulheres ficaram mais desempregadas
do que os homens, o que pode ser explicado
pelas esferas produtivas e reprodutivas, uma

vez que as mulheres ocupam postos de trabalho
mais precérios e vulneraveis a pandemia, como
empregos especificos no setor de servicos
(LAVINAS; CORDILHA; CRUZ, 2014) e também
sao0 mais responsaveis pelas tarefas de reproducéo

social (FRASER, 2021), como o cuidado de
criangas, idosos e da casa em geral, que ficou
menos assistido pelo Estado durante a pandemia
e pode ter demandado que as mulheres ficassem
mais em casa.

Grafico 3 « Condicoes de trabalho da
populacao do Rio de Janeiro antes e
durante a pandemia
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A capital do Rio de Janeiro comporta quase

40% da populacao do estado, o qual apresentou,
conforme a PNAD COVID19', pesquisa que
abordou o mundo do trabalho na pandemia em
contexto estadual, uma taxa de desocupacao de
11% em maio de 2020, que cresceu para 16% em
novembro do mesmo ano, totalizando uma média
de 15% no periodo. Sao notdveis os efeitos da
pandemia, de modo que do total de pessoas na
forca de trabalho, o percentual dos desocupados ou

10 A PNAD COVID19 teve inicio em maio de 2020, com entrevistas realizadas por telefone em cerca de 48 mil domicilios por semana,
totalizando aproximadamente 193 mil domicilios por més em todo o Brasil. A pesquisa, que se divide entre questdes de salde e questdes
de trabalho faz divulgacoes semanais de determinados indicadores, em nivel Brasil, e divulgacdes mensais de um conjunto maior de
indicadores, por Unidades da Federacédo. Até o presente momento, foram divulgados dados até o més de novembro de 2020.
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nao ocupados que ndo procuraram trabalho devido
ao isolamento social ou pela falta de trabalho,

mas que gostariam: 28%. J& em relacédo aos
ocupados, 10% foram afastados em consequéncia
da pandemia, sendo que 31% deles deixaram de
receber remuneracao. Neste cenério, 35% do total
de domicilios recebeu auxilio emergencial, politica
publica que visa 0 amparo financeiro destinado aos
grupos em situacao mais vulneravel em relagéo a
pandemia, o que inclui os trabalhadores informais,
que durante o periodo contabilizou uma média de
2,02 milhées no estado (PNAD COVID19, 2020).

Sobre os motivos que levaram e levam as pessoas
a sair de casa, independente da frequéncia,

é possivel perceber que o trabalho é o mais
frequente durante a pandemia, seguido por visitar
parentes e amigos. Apesar de ter apresentado uma
grande queda, as saidas para bares, restaurantes e
outras atividades de lazer ainda foram mencionadas
por 33% dos entrevistados. Como nao houve
lockdown no municipio, as pessoas nao estavam
proibidas de frequentar estes lugares, mas a
pesquisa foi realizada em momentos de alta

na contaminagao e mortes pela doenga, entre
fevereiro e margo, o que indica uma proporcéao
relativamente alta de pessoas dispostas a correr o
risco de se contaminar, mesmo que nao seja para
trabalhar. Além disso, a imprensa cobriu

a ocorréncia de diversas festas clandestinas

no periodo™.

Grafico 4 « Motivos para sair de casa,
mesmo que esporadicamente
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Trabalhar Estudos

T
Visitar parentes
€ amigos

Barese
restaurantes

™ Durantes a pandemia,
no momento da pesquisa

Antes da pandemia

Ao sair de casa, 89% dizem utilizar méscara
sempre, como pode ser visto no Grafico 5. Esta
qguestao pode apresentar uma sobre notificacao,
ou seja, as pessoas declaram usar a mascara
sempre mas nao o fazem ou o fazem de forma
pouco adequada, como foi bem relatado na
imprensa durante a pandemia'2. E interessante
notar também que metade da populacdo sempre
escolhe horarios alternativos para sair de casa

e quase 40% sempre andam mais a pé para
evitar o transporte publico, o que indica taxas
altas de preocupacédo com os deslocamentos na
pandemia e disposicdo de mudar aspectos dos
deslocamentos, dentro das condicdes colocadas
para cada um.

Grafico 5 « Cuidados associados a
pandemia durante os deslocamentos

Anda mais a pé para evitar transporte publico

30% 8% 12% 11% 38%

Usa méascara

4% 6% 89%
L 1%

Escolhe horéarios alternativos para sair de casa e evitar
aglomeragdes

19% 6% 13% 1% 51%

Quase nunca AS vezes

[ ] Sempre

Nunca
Quase sempre

Sobre os meios de transporte utilizados pelas
pessoas que se deslocam pela cidade, mesmo

gue esporadicamente, é possivel ver uma queda
importante nos transportes publicos - 6nibus, trem
e metré - com cerca de 22 p.p. € a manutencao nas
declaracoes de uso de automodveis, motos, bicicleta
e apé.

11 Um exemplo por ser encontrado em: <https://g1.globo.com/rj/rio-de-janeiro/noticia/2021/03/20/balada-clandestina-e-fechada-na-lapa-no-cen-

tro-do-rio.ghtml>. Acesso em 13 abr. 2021.

12 Um exemplo pode ser encontrado em: <https://g1.globo.com/rj/rio-de-janeiro/noticia/2021/03/21/video-em-dia-de-praias-vazias-banhistas-

sao-repreendidos-e-deixam-a-areia.ghtml>. Acesso em 13 abr. 2021.
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Grafico 6 « Proporcao da populacao que
usou, mesmo que esporadicamente,

os seguintes meios de transporte antes
e durante a pandemia

90%
0 80% 83%

80% - 78%
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -
0% —

55% 57%  55%

21% 20%

Onibus  Automével  Metrd/ Apé Bicicleta
particular Trem
ou moto

[ Antes da pandemia Durante a pandemia, no momento

da pesquisa

Quando olhamos o mesmo dado recortado por
classes sociais, é possivel observar que todas
tiveram mudangas importantes no que diz respeito
ao uso do carro ou da moto e do 6nibus. As classes
mais altas usam com menos frequéncia ainda o
onibus, mas a proporgao dos que usam carro e
moto se manteve parecida antes da pandemia
para todas as classes, com pequenas variacoes.
Uma explicacao para isso é que as pessoas estao
se deslocando menos, o que possibilita diminuir

0 uso de um modal sem impactar o outro, no
entanto, é de se questionar se as classes mais
altas, que tendem a usar mais o carro, voltarao ao
transporte publico depois da pandemia. Caso nao
voltem, o impacto no sistema pode ser grande

e ele pode apresentar mais dificuldades para se
recuperar da crise que veio com a pandemia, além
do impacto no congestionamento e na poluicdo que
o transporte motorizado causa e pode aumentar
se houver um movimento de abandono dos
transportes publicos.
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Grafico 7 « Proporcao da populacao que
usou, mesmo que esporadicamente, os
seguintes meios de transporte antes e
durante a pandemia

Frequéncia de uso de dnibus antes da pandemia
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Os entrevistados foram questionados também
sobre os critérios usados por eles para escolher o
meio de transporte antes e durante a pandemia e o
que projetam ser o principal critério para a escolha
depois da pandemia. Como mostra o Gréafico 8,
evitar aglomeracgdes era o principal critério apenas
para 4% dos entrevistados antes, ficando em
primeiro critério durante a pandemia, com 35% das
mencoes e voltando a 14% nas projecdes para o

pods-pandemia. O tempo de viagem era o principal
critério mais mencionado antes da pandemia e nas
projecdes dos entrevistados voltara a ser depois
gue a pandemia acabar. Chama a atencao que

a seguranga em relacao a assaltos apareca em
destaque e com projecao de aumentar para depois
da pandemia, o que pode indicar uma sensacgao de
menos seguranga entre os entrevistados para o
futuro pdés-pandémico na cidade.

Grafico 8 « Principal critério para a escolha dos meios de transporte antes, durante e

depois da pandemia
40%
35% -
30%
25%
20%
15%
10% -

5% | 4%

35%
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22%

18%
14% 14%

0%
Evitar Tempo de viagem
aglomeracdes por
conta de doencas
contagiosas

Seguranga em
relagdo a assaltos

Antes da pandemia

Ainda no tema da seguranca no transporte, 0s
entrevistados consideram automaovel particular

ou moto como 0s de maior segurangca em relacao
a contaminacao pelo coronavirus, como pode

ser visto no Gréafico 9. Em seguida, aparecem os
modos ativos, a pé e bicicleta. Com as piores notas
médias, aparecem os transportes publicos - 6nibus,
metrd e trem - e o taxi ou transporte por aplicativo,
como Uber. O medo em relacédo ao transporte
publico é condizente com a situagao de lotagao
deste mencionada anteriormente, mas ele vai ao
encontro também da percepgao dos entrevistados
sobre as medidas que a prefeitura vem tomando
no combate ao coronavirus, que sao consideradas
totalmente ou parcialmente insuficientes por 60%
dos entrevistados, como pode ser visto no Grafico
10. Cabe a ressalva de que nesta avaliagao das
medidas da prefeitura, o entrevistado pode levar
em conta outras politicas publicas, especialmente
a de saude.

Cadernos Mobilidade & Covid * Rio de Janeiro

Conforto

Durante a pandemia, no momento da pesquisa

3% 3% 3%

E minha Gnica
opcao disponivel

Economia de
dinheiro

Limpeza Seguranca em

relagdo a acidentes

[ ] Depois da pandemia

Grafico 9 - Notas médias atribuidas aos
modais mediante a seguranca em relacao
a contaminacao pelo coronavirus que os
cidadaos sentem ao utiliza-los
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Grafico 10 - Vocé considera as medidas
tomadas pela prefeitura de sua cidade
no combate ao coronavirus:
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Mesmo quando olhamos para a frequéncia em

espacos publicos abertos, verificamos uma reducéo

relevante, o que pode indicar que uma parte

das pessoas esta com receio de circular até em
lugares com circulacao de ar, como pracas, ruas e
estabelecimentos com mesas nas ruas.

Grafico 11 « Vocé costuma/costumava
passear, praticar atividades fisicas ou
visitar, sozinho, com familiares e/ou
amigos, nos seguintes lugares:
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feiras abertas/ao ar
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Nunca ou quase nunca

[ Pelo menos uma vez por més

Antes ‘ Durante

Bairros ou ruas de
regides abertas da

cidade, como por
exemplo, o centro da
cidade ou em algum
bairro que vocé goste

Antes ‘ Durante
Bares, restaurantes
ou estabelecimentos
COm mesas nas ruas

Menos de uma vez por més

[ Pelo menos uma vez por semana

A tendéncia pode ser vista também na proporcao
relevante que pretende mudar a frequéncia com
que visitava amigos e realizava atividades de lazer,
como pode ser visto no grafico a seguir. Apesar de
a pergunta ndo qualificar se as pessoas pretendem
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fazer essa atividade mais ou menos depois da
pandemia em relagao a antes dela, da para ver
gue a pandemia e o isolamento social trouxeram
mudangas importantes no convivio social e no uso
dos espacos publicos. Isso é bastante relevante
porque pode implicar ndo sé na frequéncia de
viagens pos-pandemia, mas também na circulagao
de pessoas no espaco publico, o que é importante
para uma cidade saudavel e segura.

Grafico 12 « Vocé concorda com as
seguintes afirmacoes?

Depois que a pandemia passar, eu vou sair de casa para
visitar amigos e parentes com a mesma frequéncia de
antes da pandemia.

70% 9% 21%

Depois que a pandemia passar, eu vou sair de casa para
ir a bares, cinema, restaurantes ou outras atividades de
lazer com a mesma frequéncia de antes da pandemia.

55% 13% 32%

Concordo N3o concordo, nem discordo B Discordo

Quando questionados sobre para qual modal
pensaram em mudar para evitar aglomeracoes no
transporte publico, o automdével particular é o que
foi mencionado por mais entrevistados, seguido
pelo taxi/apps e pela bicicleta. A preferéncia pelos
modos motorizados reforca a preocupagao com o
pds-pandemia colocada anteriormente. No entanto,
a abertura para o uso da bicicleta neste contexto é
bastante interessante e pode ser explorada pelas
politicas publicas na cidade.

Grafico 13 « A OMS tem recomendado a
nao utilizacao dos transportes publicos
coletivos para evitar aglomeragcoes. Com
isso, vocé ja pensou em adotar outros
meios de transporte para se locomover?

Sim, Automével particular

Sim, Taxi/App

Sim, Bicicleta

Nao é usuério de transporte publico

Sim, “A pé”

Sim, Moto
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O medo é bastante presente nas sensagoes

gue os entrevistados relatam ter em seus
deslocamentos, tanto antes da pandemia quanto
no momento da pesquisa. Mais da metade declara
sentir inseguranga sempre ou quase sempre nos
deslocamentos (Grafico 14). A pandemia também
fez com que as sensacgdes positivas ligadas ao
deslocamento, como satisfacao, relaxamento e
prazer em transitar pela cidade, caissem, sendo
mencionadas na frequéncia “sempre ou quase
sempre” por menor proporcao da populacao.

Isso pode ser explicado pela tensao envolvida
nos deslocamentos em meio a pandemia, ja que
a principal forma de transmisséo do virus é no
contato com outras pessoas, especialmente em
aglomeracoes e lugares fechados. Por outro lado,
o0 medo de chegar atrasado, que era mais
constante antes da pandemia, também sofreu
queda, que pode ser explicada pela reducéao no
transito e nos deslocamentos necessarios ao dia
a dia das pessoas.

Grafico 14 « Pensando nos deslocamentos que voceé fazia antes da pandemia em seu
dia a dia, com que frequéncia vocé sentia/sente:

Antes da pandemia

— Satisfacdo
30% 34%
—| Relaxamento
41% 21%
—1 Prazer em transitar pela cidade
28% 31%
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—1 Medo de sofrer algum acidente
52% 24%
~| Desconforto
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42% 34%

Durante a pandemia, no momento da pesquisa

- Satisfagdo
44% 30%
—| Relaxamento
47% 28%
—1 Prazer em transitar pela cidade
51% 26%
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20% 21%
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47% 25%
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~| Medo de chegar atrasado
55% 20%
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3% 32%

Raramente ou nunca

Chama a atencao que as classes mais baixas
alegam sentir com mais frequéncia medo de

sofrer acidente, tanto antes da pandemia quanto
durante, mas especialmente nas classes D e E é
possivel verificar o aumento dessa sensacédo com a
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Asvezes [ Sempre ou quase sempre

pandemia. Apesar de ter menos viagens durante a
pandemia, as ruas ficam mais vazias e com menos
fiscalizacdo, o que sugere um transito menos
seguro nesse periodo.

Grafico 15 « Pensando nos deslocamentos que voceé fazia antes da pandemia em seu
dia a dia, com que frequéncia vocé sentia/sente medo de sofrer um acidente?

Antes da pandemia

Durante a pandemia, no momento da pesquisa
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Analisando os dados apresentados, € possivel
perceber que a pandemia mudou muito a

relacdo dos habitantes do Rio de Janeiro com a
cidade. No momento da pesquisa, 0s cariocas
frequentavam menos espagos abertos, mudaram
as frequéncias de saidas de casa e de uso dos
modos de transporte. Uma parcela relevante dos
que trabalhavam fora de casa antes da pandemia
estava em home office na ocasido da entrevista

e outra continuava indo ao trabalho todos os dias.
Os transportes publicos séo pior avaliados e o0s
motorizados individuais aparecem como alternativa,
especialmente para os mais ricos. Apesar disso,

h& uma abertura aos modos ativos de transporte, o
que serd abordado na secéo a seguir.

5. Perspectivas para a
mobilidade ativa no Rio
de Janeiro

A pandemia mostra um cenério no qual as pessoas
parecem bastante dispostas a apoiar e usar mais 0os
transportes ativos. Quase 80% dos entrevistados
concordaram com a frase que menciona que o
poder publico deve investir mais em um sistema
de transporte que priorize os deslocamentos a pé

e de bicicleta ap6s a pandemia. Menos de 15%
discordou.

Grafico 16 « Vocé concorda com a
seguinte afirmacao?

Apos a pandemia, o poder pablico deve investir mais em
um sistema de transporte que priorize deslocamentos de

bicicleta e a pé.

Concordo Ndo concordo, nem discordo [ Discordo

Esse cenério positivo pode ser visto em relacao
as ciclovias e ciclofaixas. O questionamento
sobre 0 apoio a essas infraestruturas foi feito em
duas perguntas, uma sobre as que existem hoje
e outra sobre a construcao de novas. A ideia era
medir o real apoio a esse tipo de politica publica,
pois em alguns casos, a pessoa pode até se
mostrar favoravel as ciclovias, mas nao querer
que sejam construidas novas. No entanto, o que
encontramos foi o contrério, os entrevistados se
mostraram ainda mais favoraveis a construgcao de
novas ciclovias e ciclofaixas. Mais de 76% sao
favoraveis ou muito favoraveis as infraestruturas
existentes e quase 90% séao favoraveis ou muito
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favoraveis a construcao de novas. Isso pode ser
explicado também por problemas de manutengao
das ciclovias existentes, o que leva a uma menor
aprovacéao delas. O apoio geral as politicas publicas
de mobilidade por bicicleta também pode ser
explicado pela consolidacao dessas politicas na
cidade do Rio de Janeiro, que datam, de forma
mais sistematica, do comeco dos anos 1990
(TORRES, 2019).

Grafico 17 « Quao favoravel vocé é em
relacao as ciclovias e ciclofaixas que
existem na sua cidade hoje?

46%

Muito
favoravel

Muito Favoravel

desfavoravel

Desfavoravel Nem a favor,
nem contra

Grafico 18 « E o0 quao favoravel vocé é
a implementacao de novas ciclovias e
ciclofaixas na sua cidade?

54%

36%

8%

o 1%
0% [ —
Muito Desfavoravel Nem afavor, Favoravel Muito

desfavoravel nem contra favoravel

O apoio e abertura aos modos ativos também
aparece na intengao de uso dos entrevistados para
depois da pandemia. A pé e bicicleta sdo os modos
com maior proporcao dos que pretendem utilizar
mais depois da pandemia. Os modos com maior
proporcao dos que dizem que pretendem utilizar
menos depois da pandemia sdo metré/trem e taxi/

apps.
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Grafico 19 « Depois que a pandemia
passar e o isolamento nao for mais
necessario vocé pretende usar mais,
menos ou igual a antes da pandemia os
seguintes meios de transporte:

Bicicleta
15% 9%
Apé
% 7%
Automével Particular/Moto
15% 65%
Téxi/App
19% 67%
Metro/Trem
2% 69%
Onibus
18% 75%
Menos Igual I Mais

Apesar do apoio as politicas e da disposicao em
utilizar mais a bicicleta depois da pandemia, poucos
foram os que a utilizaram (16%) ou consideraram
usa-la (15%) durante a pandemia, como pode ser
visto no Gréfico 20, sendo que uso e disposicdo
foram maiores entre os homens. Apesar do uso
ser baixo, ele é bastante consideravel para o0 modo
bicicleta.

Grafico 20 « No contexto da pandemia,
voceé utilizou ou considerou utilizar a
bicicleta como meio de transporte?
78%
69%
58%

24%
18%

o, 16%
12% 0% 15%
_'m |
Mulher Homem Total
Nao Sim, considerei [ Sim, utilizei

A vontade de usar a bicicleta aparece também

no Gréfico 21, no qual é possivel ver que mais de
60% classificou com nota 6 ou mais a vontade de
usar a bicicleta como meio de transporte depois da
pandemia, sendo que 1/4 deu nota 10.

Cadernos Mobilidade & Covid * Rio de Janeiro

Grafico 21 « Mesmo que ja seja ciclista,
em uma escala de 0 a 10, onde 0 quer
dizer nenhuma vontade e 10 quer dizer
muita vontade, qual nota vocé atribui
para a sua vontade de usar a bicicleta
como meio de transporte apos a
pandemia?

30%

26%

25%
20%
15% -
10%

5% |

0%

Em conjunto, esses dados indicam que existe um
grande potencial de usuarios de bicicleta na cidade
do Rio de Janeiro que é pouco efetivado. Para
entender melhor esta questao, perguntamos aos
que nao utilizaram e nem consideraram a bicicleta
durante a pandemia, o que os levaria a adoté-la
como meio de transporte. Na versao aberta, na
qual os entrevistados respondem livremente e as
respostas sao categorizadas a posteriori, a salde
também aparece como principal motivo, seguida
por maior seguranca publica ou viaria. Na versao
fechada da pergunta, ou seja, naquela em que o
entrevistador oferece as respostas fechadas, a
salde aparece disparado como principal motivo
(42%), seguida por economia de dinheiro (16%).
Ou seja, entre os que nado utilizam a bicicleta, o
imaginario que domina é o de que ela faz bem para
a saude, mas significa uma exposicdo ao risco,
pois um dos entraves para seu Uso é a seguranca,
seja publica (risco de assaltos) ou vidria (risco de
acidentes).
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Grafico 22 « Quais desses motivos fariam
vocé adotar a bicicleta como meio de
transporte em primeiro lugar (pergunta
fechada)?

Por satde: é mais saudavel, faria exercicio

42%
Por economia: é mais barato
16%

"| Nenhum motivo

15%

“| Pelo meio ambiente: é menos poluente, é bom para a cidade
W 9%

| Por prazer: gosto de andar de bicicleta

N 6%

| Por falta de opgéo: néo ter outras alternativas de transporte
5%

Por tempo: é mais rapido, nao ficaria no transito
4%

Por conforto: evitaria dnibus e metrd cheios
4%
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A populacdo, em geral, se mostra bastante aberta
aos modos ativos, pensando principalmente no
futuro, nas trocas de habitos que pode fazer e nas
politicas publicas que podem ser implementadas.
Considerando essa abertura, abordaremos a seguir
guem sao os potenciais ciclistas do Rio de Janeiro.

5.1 Quem sao os potenciais ciclistas?

Para entender melhor quem sao os cidadaos
cariocas dispostos a adotar a bicicleta como meio
de transporte, foi realizado um exercicio de separé-
los em dois grupos distintos. O Grupo A é formado
por agueles que deram nota 6 ou mais para a

sua vontade de utilizar a bicicleta como modo de
transporte. No Grupo B estdo os que deram nota 5
ou menos e tém menor vontade de pedalar para se
deslocar pelo Rio.

No que diz respeito ao perfil desses dois grupos, €
interessante notar que no Grupo A a variavel género
¢é dividida igualmente entre homens e mulheres.

Ja o Grupo B tem mais de 60% de mulheres.

Esse dado pode estar relacionado a problemas
enfrentados por mulheres no espaco publico, como
assédio sexual, verbal, moral, etc., mas também
pode estar associado ao fato de as mulheres terem
dindmicas de deslocamento na cidade distinta das
dos homens, apresentando um padrao de viagem
mais poligonal em funcédo de diversas atividades
socialmente atribuidas a ela, como cuidado com
parentes idosos, levar criancas para a escola ou
fazer compras da casa (LEMOS, 2017).

18

Grafico 23 « Sexo dos que tém mais ou
menos vontade de usar bicicleta

Gr”pg 65% 35%

Mulher [ Homem

Em termos de escolaridade, percebemos que em
ambos 0s grupos hd uma concentracao maior de
pessoas com ensino médio completo, seguido de
pessoas com ensino superior. Nos dois casos, a
média de idade é 46 anos. Entretanto, podemos
perceber que ha uma participacao maior de adultos
entre 36 e 59 anos no Grupo A e, no Grupo B,
temos uma representatividade maior de pessoas
mais velhas.

Grafico 24 - Escolaridade e faixa etaria
dos grupos com mais ou menos vontade
de adotar a bicicleta como meio de
transporte
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Cabe destacar ainda que os dados indicam que
parece existir uma resisténcia maior ao uso da
bicicleta por parte da populacao mais velha ou
mesmo idosa da cidade do Rio de Janeiro. Embora
possa haver limitacoes fisicas ou de salde com
mais frequéncia neste grupo, vale lembrar que as
bicicletas elétricas tém crescido muito no Brasil
nos ultimos anos (ALIANCA BIKE, 2020, 2021)

e que estudos em paises europeus mostram os
beneficios do uso deste modo de transporte por
pessoas desse grupo etario’s.

Se olharmos do ponto de vista da expectativa do
uso de determinados meios de transporte apds a
pandemia, verificamos que o Grupo A é também
mais propenso a utilizar mais transporte publico,
em especial 6nibus. Além disso, possui menor
vontade de utilizar taxi ou servicos de mobilidade
por aplicativos, além de apresentar maior
disposicao em se locomover ativamente quando a
crise sanitaria acabar.

Grafico 25 « Comparando com a sua vida
antes da pandemia, depois que ela passar
e o isolamento nao for mais necessario,
voce pretende:

45%
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40% 37%
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5% 3%

0% T - T

Andar mais a pé Usar mais Usar mais dnibus ~ Usar menos
bicicleta taxi/app

GrupoA ™ Grupo B

Outro aspecto importante de se observar é que

o Grupo A é também aquele que acredita, em
maior proporcao, que a prefeitura deve investir

em politicas de mobilidade ativa apds a pandemia.
Ou seja, eles querem utilizar mais a bicicleta, mas
querem a garantia de poder circular tranquilamente
pela cidade.

Esse grupo tem uma proporcao maior de pessoas
gue sempre ou quase sempre tém medo de sofrer
algum acidente (14 p.p. a mais), bem como uma
proporcao maior de pessoas com medo de serem
assaltadas (9 p.p.). Isso mostra o quao importante
€ a producao e execucao tanto de politicas de
circulagao de modos ativos, como ciclovias,
ciclofaixas e medidas de acalmamento de trafego,
quanto politicas de seguranca publica na cidade
para garantir a promogao da mobilidade ativa. Por
outro lado, é importante salientar também que o
Grupo A apresenta maior proporgcao de pessoas
gue raramente sentem esses dois tipos de medo
(ser assaltado e sofrer acidente), possivelmente por
estar mais habituado a estar presente no espaco
publico e ter familiaridade em circular pela cidade.
Isso é corroborado quando verificamos que cerca
de 66% das pessoas desse grupo costumavam
sair pelo menos 3 dias por semana de casa em
deslocamentos a pé antes da pandemia e, durante
a pandemia, 60%. No Grupo B, em ambos os
momentos, essa proporcao fica em torno de 50%.

Grafico 26 « Pensando nos deslocamentos
que voceé faz atualmente, durante a
pandemia, em seu dia a dia, com que
frequéncia vocé sente inseguranca, como
medo de ser assaltado, por exemplo?

G'”pg 2% 26% 51%

Raramente ou nunca As vezes

[ Sempre ou quase sempre

13 "Pesquisa indica que elétricas podem ser tao benéficas para saide mental de idosos quanto as bicicletas padrao”: https://jornalbicicleta.
com.br/2019/03/22/pesquisa-indica-que-eletricas-podem-ser-tao-beneficas-para-saude-mental-de-idosos-quanto-as-bicicletas-padrao-2/
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Grafico 27 « Proporcao dos que sentem
medo de ser assaltado ou medo de sofrer
um acidente por grupo de vontade de
utilizar bicicleta na cidade’
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Conhecer o perfil das pessoas com mais vontade
de usar bicicleta na cidade € importante, pois é o
publico mais aberto a utilizar os servicos cicloviarios
oferecidos, ou seja, embora as politicas de
incentivo ao uso da bicicleta devam ser pensadas
para todos os habitantes, em um primeiro
momento, muito provavelmente este serd o grupo
que ira se beneficiar delas.

Corroborando o que dissemos acima, os graficos

a seguir mostram que o Grupo A apresenta maior
proporcao em duas variaveis: favorabilidade a novas
ciclovias e nota alta (7 ou mais) para a vontade de
usar o Bike Rio. Como podemos ver, a frequéncia
desse grupo € bem maior em ambos 0s casos.

Grafico 28 - Favorabilidade a novas
ciclovias e vontade de usar o Bike Itau
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GrupoA [ Grupo B

Reforcando ainda essa questao, ao realizarmos
uma anélise de risco, verificamos que o Grupo A
tem 6 vezes mais chances de ser favoravel a novas
ciclovias, bem como esse grupo tem 8 vezes mais
chances de dar nota maior ou igual a 7 para a sua
vontade de usar o Bike Rio.

Assim, identificamos que o grupo dos que tém
mais vontade de usar a bicicleta como modo de
transporte depois da pandemia é paritario em
termos de género, é ligeiramente mais jovem que
0 grupo dos que tém menos vontade, sendo a faixa
mais representativa a de 46 a 59 anos. E um grupo
que ja esta mais disposto a usar mais modos ativos
de transporte e 6nibus e quer usar menos taxi ou
apps pensando no pés-pandemia. Ele também é
mais favoravel as politicas publicas de incentivo ao
uso da bicicleta. Considerando todos esses pontos,
é importante reforcar a relevancia das politicas
publicas que incentivem o uso da bicicleta em
integracao com a mobilidade a pé e o transporte
publico e que pensem nos desafios de género,
pois as mulheres tém vontade usar a bicicleta tanto
guanto os homens, mas efetivam menos essa
vontade por enfrentarem mais obstaculos no dia

a dia com o modal. Além disso, o Bike Rio pode
ser usado de forma estratégica para o incentivo

do uso da bicicleta, pois a maior parte dos que

tém vontade de adota-la também esta aberta ao
sistema de compartilhamento.

14 Foram excluidos deste grafico os que responderam “as vezes" em cada uma das questoes.
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5.2 Sobre o Bike Rio

Sabe-se que os sistemas de compartilhamento
podem servir como porta de entrada para o

uso da bicicleta nas grandes cidades. Por isso,
perguntamos se o0s entrevistados conheciam o
Bike Rio, agora considerando a amostra toda.

A maior parte (78%) conhece, mas nunca usou,
17% ja usaram e 5% nao conhecem. Nenhum
entrevistado usa com frequéncia. Entre as
mulheres, a proporgao das que conhecem, mas
nunca usaram € maior, se comparada com a
proporcao de homens que conhecem e ja usaram o
sistema. O conhecimento em relacdo ao Bike Rio e
0 USO sdo maiores nas camadas médias.

Grafico 29 « Vocé conhece o Bike Itau
mesmo que so de ouvir falar?
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Nao conheco Sim e ja usei/uso [ Sim, mas nunca usei

Ao serem questionados se usariam, 70%
responderam que sim, o que mostra um grande
potencial de expansao do uso do Bike Rio.
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Grafico 30 « Vocé usaria o Bike Itau para
se locomover pela cidade a fim de realizar
suas atividades?
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Mais da metade (55%) deu nota 6 ou mais para a
prépria vontade de usar o sistema, o que reforca o
achado anterior.

Grafico 31 « Numa escala de 0 a 10,

onde 0 é nenhuma vontade e 10 é muita
vontade, quao disposto a usar o Bike Itau
voceé esta?
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A populacao também vé com bons olhos o
sistema, tanto para a mobilidade em geral quanto
para 0 momento de pandemia. Cerca de metade
dos entrevistados concorda que o sistema é
acessivel para todos os habitantes.
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Grafico 32 « Diga se vocé concorda,
discorda ou nao concorda e nem discorda
das seguintes frases:

0 Bike Itati é um sistema acessivel para todos os
habitantes.

35% 13% 52%

0 Bike Itati € um servico muito importante para o
transporte na cidade durante a pandemia, pois ajuda a
evitar aglomeragaoes.

6% 10% 84%

0 Bike Itat € uma boa opcdo de transporte na cidade.

5% 10% 85%

Discordo N3o concordo, nem discordo [ Concordo

Agora iremos detalhar um pouco mais o grupo da
populacao carioca que se mostra mais disposta a
adotar o Bike Rio como um meio de transporte para
se deslocar de/para suas atividades cotidianas na
cidade.

5.2.1 Quem sao os potenciais
usuarios do Bike Rio?

Para entender um pouco melhor qual é o grupo
mais disposto a utilizar o Bike Rio, separamos
aqueles que deram nota 7 ou mais a sua vontade
de utilizar o sistema de compartilhamento de
bicicletas carioca (Grupo o) daqueles que deram
nota 6 ou menos (Grupo B). Nesse caso, temos
que quase metade da populacédo da cidade (47 %)
entrou no Grupo a.

Sobre o perfil do Grupo a, assim como encontrado
no uso da bicicleta de forma geral, hd uma
paridade de género, maior prevaléncia de pessoas
mais jovens e com ensino médio completo na
escolaridade, enquanto no Grupo 3 ha mais
mulheres, mais pessoas mais velhas e com ensino
superior completo.

Grafico 33 « Perfil dos potenciais usuarios
do Bike Rio
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Vale ressaltar que, em outros termos, o Grupo «
tem caracteristicas muito semelhantes em
relacdo ao grupo mais disposto a utilizar bicicleta
de maneira geral (Grupo A). Isso se explica, pois
85% daqueles mais dispostos a usar o sistema
de compartilhamento fazem parte do Grupo A
discutido na secao anterior.

Um dado importante para se ressaltar é que

o Grupo a apresenta, com maior proporcao,
pessoas que tém medo de se envolver em
ocorréncias de transito sempre ou quase sempre,
enquanto o Grupo B apresenta uma proporgao
consideravelmente menor. Isso reforga a
importancia da seguranca viaria para que pessoas
interessadas em utilizar o Bike Rio o facam.
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Grafico 34 « Medo de se envolver em uma
ocorréncia de transito quando sai de casa

G“‘pg 28% 34% 3%

Sempre ou quase sempre As vezes

[ Raramente ou nunca

O Grupo a também acredita, em maior proporcéo,
que o poder publico do Rio de Janeiro deve investir
em politicas de mobilidade ativa ap6s a pandemia.
Embora ambos os grupos se mostrem bastante
favoraveis a medidas desse tipo, a diferenca é
bastante sensivel.

Grafico 35 « Vocé concorda, discorda ou
nao concorda e nem discorda que, apos

a pandemia, o poder publico deve investir
mais em um sistema de transporte que
priorize deslocamentos de bicicleta e a
pée?

o

Concordo Nao concordo, nem discordo . Discordo

Assim como os que deram notas mais altas para a
vontade de pedalar na cidade, analisados na secao
anterior (Grupo A), o Grupo o quer garantir a sua
seguranca na cidade para que isso aconteca. Se o
bike sharing funciona como porta de entrada para
o ciclismo urbano, esses dados mostram que 0s
candidatos a atravessar essa porta sao paritarios
em relagdo ao género, sédo ligeiramente mais
jovens, sendo o grupo predominante de 46 a 59
anos, tém como escolaridade mais frequente o
ensino médio completo e sdo mais favoraveis as
politicas publicas que incentivem a mobilidade por
bicicleta.

6. Consideracoes finais

A pesquisa aqui apresentada mostrou que, durante
a pandemia, a circulacao de pessoas se alterou
completamente na cidade do Rio de Janeiro.

As pessoas passaram a sair menos de casa, no
entanto, ainda se mostraram dispostas a sair por
alguns motivos, como trabalhar ou visitar parentes.
E verdade que, nem sempre, podem escolher
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entre sair e ndo sair, uma vez que o trabalho
€ um imperativo para se conseguir meios de
subsisténcia.

Quase a totalidade da populacao disse utilizar
mascaras ao sair de casa € mais da metade
afirmou escolher horérios alternativos em seus
deslocamentos para evitar aglomeracoes. Mais
de 40% dos cariocas disseram andar mais a pé
para evitar o transporte coletivo. A disposicao
de usar a caminhada como recurso para escapar
as aglomeracoes pode ser entendida como um
potencial para o estimulo & mobilidade a pé pela
cidade com mais intensidade, mesmo depois que
a crise sanitaria passar.

Associada a este quadro, observamos uma

gueda bastante expressiva no uso, mesmo que
esporadico, dos transportes publicos da cidade.
Por outro lado, um uso mais frequente da
mobilidade a pé durante a pandemia. Além disso,
é possivel averiguar também o uso mais frequente
de motorizados individuais. As desigualdades se
fazem presentes quando observamos o fendmeno
por dentro. O uso de 6nibus durante a pandemia é
bem mais frequente entre habitantes das classes
C,DeE.

Vale lembrar que tanto a caminhada, como o
automovel, foram considerados os meios de
deslocamento mais seguros em relacéao ao
contagio no momento em que a pesquisa foi
realizada. Em relacéao a isso, os respondentes
atribuiram a nota 8,2 ao motorizado individual e
7,1 ao modo ativo. Essa percepcao reverbera nas
expectativas em relacdo ao meio de transporte que
as pessoas usaram ou gostariam de usar durante
a crise. Para substituir o transporte publico, quase
30% consideraram utilizar o automével por conta
da pandemia e mais de 20%, a bicicleta.

A percepcao da populagao sobre a mobilidade ativa
e a bicicleta de modo geral é bastante receptiva.
Quase 80% dela acredita que o poder publico
deve investir em politicas para mobilidade ativa
depois da pandemia. Mais de 90% é favoravel

as ciclovias existentes ou a novas ciclovias.

Além disso, 36% dos cariocas pretendem usar a
caminhada como modo de transporte com mais
frequéncia do que antes da pandemia depois que
a crise passar. Em relacao ao uso da bicicleta,
26% deles pretendem pedalar mais. Vale ressaltar
ainda que, durante a pandemia, mais de 30% da
populacao utilizou ou considerou utilizar a bicicleta
como meio de transporte para qualquer um de
seus deslocamentos cotidianos (ndo apenas para
substituir o transporte publico).
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Ao serem solicitados a dar uma notade O a 10 a
vontade de usar bicicleta na cidade, mais de 25%
deram nota maxima. Citaram que os principais
motivadores para o uso da bicicleta seriam os
beneficios a salde associados ao exercicio de
pedalar, bem como a economia financeira que
ela proporciona. Vale relembrar, no entanto, que
as pessoas mais dispostas a pedalar pela cidade
tém mais medo de ser assaltadas ou de serem
vitimas de ocorréncias de transito, o que amplia a
dimensao dos temas que devem ser trabalhados
com esse grupo.

Ressalta-se que essas mesmas pessoas sao
aquelas mais dispostas a utilizar o Bike Rio, que é
considerado por 80% da populacao carioca como
um servico importante para evitar aglomeracoes,
além de ser uma boa opcao de transporte para

a cidade, ainda que quase metade da populacao
nao reconheca o bike sharing como um servico
acessivel. Assim, fica evidente que nao basta
apenas ofertar ou disponibilizar bicicletas e
infraestrutura, mas garantir a seguranca viaria para
além das ciclovias. Ademais, a discussao sobre
mobilidade ativa e seguranca publica precisa ganhar
mais destaque nas politicas de promogao tanto do
uso da bicicleta como da caminhada como meios
de transporte.

Por fim, a promocédo de mobilidade ativa nas
cidades ja era uma agenda extremamente
importante antes da pandemia de covid-19.

As medidas de isolamento social para conter a
transmissao do virus elevaram os modos ativos ao
patamar de “transporte seguro”, em especial, por
conta do evitamento de aglomeracdes que essa
maneira de se deslocar proporciona. Longe de
aderir a narrativas que reduzem o peso da tragédia
que foi e é a pandemia de covid-19 no mundo,

as alteracoes na vida social em funcao da crise
sanitaria podem ser oportunidades para promover
mudancas positivas no espaco urbano.

O incentivo ao ciclismo e a caminhada como
formas de transporte & uma delas. Este trabalho
traz pistas que podem ser Uteis a discussao publica
sobre quais sdo 0s grupos da populacao carioca
mais abertos a essas mudancas. Eventualmente,
novas politicas podem comecar priorizando esses
grupos como forma de se consolidar e fortalecer
ainda mais a importancia da mobilidade ativa na
cidade.

24

7. Referéncias
bibliograficas

ALIANCA BIKE. Mercado de bicicletas elétricas:
boletim de atualizacdo Abril 2021. Acesso em 20
ago 2021. Disponivel em: < https://aliancabike.org.
br/wp-content/uploads/docs/2021/04/Boletim-Bike-
Eletrica.pdf >

ALIANCA BIKE. Coletanea Mercado de Bicicletas
no Brasil: Bicicletas elétricas. n® 1. Séo Paulo,
2020. Acesso em 10 ago 2021. Disponivel em:

< https://aliancabike.org.br/wp-content/uploads/
docs/2020/09/Revista-Bicicletas-Eletricas.pdf >

ALVES, G. Quantas milhas? O uso de aplicativos
de ride-hailing na periferia oeste do Rio de Janeiro.
In: CALLIL,V. COSTANZO, D. Mobilidade por
aplicativo: estudos em cidades brasileiras.

Sao Paulo: Cebrap, 2021.

FRASER, N. American Interregnum. New Left
Review. Disponivel em: <https://newleftreview.org/
sidecar/posts/american-interregnum>. Acesso em
05 maio 2021.

IBGE. Pesquisa Nacional por Amostra de

Domicilios - PNAD COVID19. 2020. Disponivel
em:https://www.ibge.gov.br/estatisticas/
investigacoes-experimentais/estatisticas-
experimentais/27946-divulgacao-semanal-
pnadcovid1?t=0-que-e&utm_source=covid19&utm_
medium=hotsite&utm_campaign=covid_19.
Acesso em 21 jun. 2021.

IETS - Instituto de Estudos do Trabalho e
Sociedade. Centralidades da Regiao Metropolitana
do Rio de Janeiro. Julho, 2016.

LAVINAS, L.; CORDILHA, A. C.; CRUZ, G. F.
Assimetrias de género no mercado de trabalho
brasileiro: rumos da formalizacdo. Cahiers du Mage,
v. 18, p. 59-90, 2014.

LEMOS, L. et al. (2017). “Mulheres, por que nao
pedalam? Por que hd menos mulheres do que
homens usando bicicleta em Sao Paulo, Brasil?”.
Transporte y Territorio, Buenos Aires, v. 1, n. 16, p.
68-92.

MINISTERIO DA SAUDE. Cartilha de informacoes:
Tem duvidas sobre o coronavirus? O Ministério da
Saude te responde! 2020. Disponivel em: https://
portalarquivos.saude.gov.br/images/pdf/2020/
April/03/Cartilha—Informa-—es-Coronavirus.pdf.
Acesso em 21 jun. 2021.

Cadernos Mobilidade & Covid * Rio de Janeiro



REDE DE PESQUISA SOLIDARIA. Boletim No.

13 Estratégias Diferenciadas e Falta de Padrao

nas Testagens Dificultam o Enfrentamento

da Pandemia, Enfraquecem as Decisoes de
Flexibilizacdo e Aumentam a Inseguranca

da Populagao. 2020. Disponivel em: https://
redepesquisasolidaria.org/boletins/boletim13/
estrategias-diferenciadas-e-falta-de-padrao-nas-
testagens-dificultam-o-enfrentamento-da-pandemia-
enfraquecem-as-decisoes-de-flexibilizacao-e-aume-
ntam-a-inseguranca-da-populacao/. Acesso em 21
jun. de 2021

TORRES, T. Politicas publicas para bicicleta: andlise
comparativa entre as cidades de Fortaleza e Rio

de Janeiro. In: Desafio Estudos de Mobilidade por
Bicicleta 2. Sao Paulo: CEBRAP, 2019. p. 65-134.

Cadernos Mobilidade & Covid * Rio de Janeiro

25











