




Mensagem 
do patrocinador
O Itaú Unibanco está comprometido com 
o desenvolvimento das comunidades em 
que atua para gerar valor compartilhado. 
Por sermos um banco essencialmente 
urbano e reconhecermos a importância 
da valorização do transporte ativo para o 
desenvolvimento sustentável das cidades, 
definimos mobilidade urbana como um pilar 
de investimento dentro de nossa plataforma 
de sustentabilidade e fomentamos o 
amadurecimento da cultura de integração 
das bicicletas ao modelo de transporte das 
cidades de forma conjunta com o poder 
público e com a sociedade, buscando 
influenciar políticas públicas que promovam 
o uso da bicicleta no dia a dia das pessoas.

Itaú Unibanco.
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1. Introdução
Esta edição da publicação “Cadernos 
Mobilidade & Covid” traz dados e 
análises sobre a cidade do Rio de Janeiro. 
Nas outras edições é possível ter acesso 
aos relatórios de Salvador, Porto Alegre, 
São Paulo e Recife. Esta iniciativa é fruto 
de uma parceria de longa data entre o 
Itaú Unibanco e o Centro Brasileiro de 
Análise e Planejamento (CEBRAP), e 
tem como objetivo discutir a mobilidade 
urbana no contexto da pandemia nas 
cinco cidades analisadas.

No final de 2019, os primeiros casos de infecção 
pelo novo coronavírus (SARS-CoV-2) foram 
registrados na cidade de Wuhan, na China, onde a 
epidemia de covid-19 - nome da doença causada 
pelo novo vírus - continuou crescendo nas semanas 
seguintes. Ainda em janeiro de 2020, a Europa 
registrou os primeiros casos da doença e, em 
11 de março de 2020, a Organização Mundial da 
Saúde (OMS) declarou que se tratava de uma 
pandemia, pois a infecção estava se espalhando 
de forma rápida e ampla geograficamente.

Também em janeiro de 2020, Wuhan adotou as 
primeiras medidas de isolamento social, com o 
fechamento de todo o transporte público dentro da 
cidade e em seu entorno. A medida teve resultado 
e passou a ser adotada nos outros continentes, 
sendo uma das principais recomendações da 
OMS para segurar o contágio1.

A vida urbana experimentou - e ainda experimenta, 
enquanto traçamos as análises aqui apresentadas 
- um quadro de mudança abrupta em seu 
cotidiano. Atividades ordinárias como pegar ônibus 
ou metrô, frequentar bares ou restaurantes, 
confraternizações, eventos esportivos ou qualquer 
outra situação que promova o encontro entre 
pessoas, de repente, passaram a ser de alto risco.

Em todo o mundo as pessoas, então, passaram 
a se organizar para adaptar, dentro do possível, 
as atividades econômicas, sociais, culturais, 
educacionais, de saúde, etc. O teletrabalho e as 
reuniões por videoconferência ganharam escala. 
Celebrações e confraternizações passaram a ser 
realizadas online, peças de teatro e concertos 

musicais transmitidos pela internet, bem como 
atividades pedagógicas por meio de ensino à 
distância (EAD) e consultas médicas por meio 
de chamadas de vídeo.

É verdade também que a adesão aos protocolos de 
distanciamento social, ao menos no caso brasileiro, 
não foi unânime entre a população. Seja por não 
poder ficar em casa, já que boa parte das pessoas 
precisa sair diariamente para exercer seu trabalho 
e conseguir seu sustento, seja por descrédito 
em relação à letalidade do vírus. As instâncias de 
governo, por sua vez, não conseguiram produzir um 
ambiente político harmônico no qual houvesse uma 
diretriz única de ações das autoridades públicas. 
Os auxílios financeiros oferecidos pelo governo 
para a população foram (e ainda são) insuficientes 
para que ela possa enfrentar a crise econômica, 
que agravou diversos problemas sociais como, 
por exemplo, o desemprego, a fome e a evasão 
escolar. Em função do número de mortes, a 
expectativa de vida dos brasileiros caiu em quase 
2 anos.

O transporte público passou a ser considerado um 
dos lugares de maior transmissão da doença, pois 
é um ambiente fechado e com pouca ventilação, 
onde vírus respiratórios como o novo coronavírus 
encontram mais facilidade para passar de uma 
pessoa a outra. A taxa de usuários caiu em todo 
o Brasil, reduzindo as receitas das empresas que 
operam o serviço, cuja única fonte de arrecadação 
é a tarifa. As poucas cidades do país que oferecem 
subsídios para o funcionamento do serviço tiveram 
que desembolsar altas quantias em um momento 
no qual o orçamento público municipal se viu 
reduzido ante uma arrecadação menor resultante 
da crise econômica derivada da pandemia. Diversas 
empresas de ônibus quebraram no país. Como 
mostram os dados dessa pesquisa, bem como 
outras no tema, o volume de passageiros ao longo 
da pandemia reduziu drasticamente. Entidades, 
associações, empresas, governos e academia têm 
discutido mecanismos para manter o transporte 
público funcionando nas grandes cidades.

Neste contexto, se por um lado os transportes 
motorizados individuais ganham espaço por serem 
mais seguros em relação à contaminação, por 
outro, os transportes ativos são também uma 
maneira segura e saudável de locomoção nas 
cidades. Assim, dois cenários extremos poderiam 

1 As recomendações 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.



Cadernos Mobilidade & Covid  •  Rio de Janeiro 7

ser considerados para a mobilidade urbana:  
um de retrocesso ao uso de transportes 
motorizados individuais com impacto negativo 
no meio ambiente e na saúde, e outro de avanço 
na agenda das políticas públicas urbanas de 
mobilidade ativa, com incentivo ao uso da bicicleta 
e da locomoção a pé, especialmente nos bairros 
onde há maior diversidade da vida urbana entre 
moradia, comércios e serviços. Neste caso, 
poderíamos apontar impactos positivos no meio 
ambiente e na saúde, 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 ampliação 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 consideração o que outros 
estudos já trazem, que boa parte das viagens das 
grandes cidades têm até 5 km, a predisposição 
à adoção da mobilidade ativa pode ser entendida 
como uma boa notícia. Longe de desprezar a 
tragédia que a pandemia representa nas cidades 
brasileiras, esses números podem ser entendidos 
como uma oportunidade para a consolidação de 
mudanças positivas na vida urbana.

A fim de entender como esse potencial se 
mostra na população da cidade, a pesquisa aqui 
apresentada intensifica suas análises sobre os 
cidadãos dispostos a adotar a bicicleta como meio 
de transporte, bem como suas percepções sobre 
os sistemas de compartilhamento de bicicletas na 
cidade.

Tendo esse cenário em vista, essa pesquisa buscou 
compreender, a partir da percepção dos moradores 
de 5 capitais brasileiras, os padrões de mobilidade 
e as questões ligadas a eles no antes, durante 
e depois da pandemia. Desde já cabe a ressalva 
de que não se trata de uma pesquisa de origem 
e destino e nem sobre o impacto das mudanças 
na mobilidade urbana, mas sim da percepção 
dos habitantes, de suas opiniões, declarações e 
vontades acerca da mobilidade urbana no período 
pandêmico. Como foi um período de diversas 
mudanças e que ainda está em curso no momento 
da escrita deste relatório, foi importante entender 
o que mudou para os habitantes de cada cidade e 
o que eles esperam para o futuro, tanto em relação 
às intenções individuais quanto às perspectivas 
para as políticas públicas de mobilidade.

Entende-se a mobilidade urbana como uma 
questão social que engloba diversas outras, 

especialmente em momento de pandemia, quando 
a saúde deve ter uma atenção maior. Por isso, a 
pesquisa aborda também assuntos como trabalho, 
medidas de proteção ao contágio, contato social, 
frequência em locais públicos e modos ativos, 
especialmente a bicicleta e o bike sharing.

Este relatório está organizado da seguinte forma: 
na seção seguinte apresentamos a metodologia 
utilizada para a realização 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 conclusões. 
Com isso, esperamos que o Cebrap, em parceria 
com o Itaú Unibanco, possa contribuir de forma 
substantiva nas discussões e elaborações sobre 
o transporte urbano após a pandemia.

2. Metodologia
Os dados apresentados neste estudo se baseiam 
em uma pesquisa de percepção. Assim, as 
respostas precisam ser entendidas como tal. 
Longe de querer estabelecer a incidência exata 
de uso deste ou daquele modo de transporte, 
esta pesquisa aponta para tendências do 
comportamento da população em relação à 
mobilidade urbana.

Para isso, foi elaborado, como instrumento de 
coleta, um questionário com perguntas fechadas 
e abertas que buscou entender como as pessoas 
se locomoviam na cidade antes da crise sanitária, 
como elas passaram a se locomover com o 
advento da pandemia e qual é a expectativa delas, 
em relação 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 contágio como de 
transmissão, por parte dos pesquisadores de 
campo atribuiu à atividade de coleta um caráter 
de risco praticamente inexistente até então em 
trabalhos dessa natureza. Por isso, esta pesquisa, 
assim como muitas outras no Brasil ao longo desse 
período, foi realizada por telefone. A coleta ocorreu 
entre os dias 8 de fevereiro e 10 de março de 
2021.

O desenho da pesquisa, então, 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 confiança é 
de 95%. Os entrevistados foram controlados por 
sexo, idade e escolaridade, tendo como referência 
de elaboração dos estratos a PNADc 2020.
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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 milhões de habitantes2, conta 
com um PIB per capita de R$54.426,08 e com 
um IDH Municipal de 0,799, ambos relativamente 
altos em comparação com as demais cidades 
brasileiras. O espaço urbano carioca é composto 
por dois principais centros financeiros, econômicos, 
comerciais e de serviços. O mais importante deles 
é o chamado “centro antigo”. O outro é a Barra 
da Tijuca, localizada a oeste do centro. Além de 
concentrarem os serviços mencionados, as duas 
centralidades concentram também a maior parte 
da infraestrutura de transporte público disponível 
na cidade (IETS, 2016). 

Como o centro é 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 padrão pendular, 
com sentido centro de manhã e sentido bairros no 
fim da tarde/começo da noite, com mais postos 
de trabalho nos centros e mais moradias nas 
periferias.

A infraestrutura de transporte público da cidade 
é composta por 56,5 km de metrô, 270 km de 
trem, 179,5 km de Bus Rapid Transit (BRT) e 
28 km de Veículo Leve sobre Trilhos (VLT). Sua 
rede cicloviária tem 450 km e o sistema de 
bicicletas compartilhadas conta com 260 estações 
distribuídas em diversas regiões da cidade. O 
Bilhete Único Carioca permite até duas viagens 
integradas em duas horas em ônibus, BRT, VLT e 
em duas estações específicas de metrô (Vicente de 
Carvalho e Jardim Oceânico). 

A maior parte das viagens na Região Metropolitana 
do Rio de Janeiro (RMRJ) é feita a pé (33,85%), 
seguida de ônibus municipal ou intermunicipal 
(33,08%). O metrô e o trem representam 
muito pouco das viagens (3,3%) e o transporte 

alternativo, não 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 índice 
INRIX4 de cidades mais congestionadas do mundo. 
É também uma das cidades onde se passa mais 
tempo esperando o ônibus5 e que foi classificada 
como tendo um dos piores transportes públicos 
do mundo. Esse cenário é explicado em partes 
por um metrô pequeno em extensão, por uma 
grande dependência dos transportes sobre pneus 
e pela crise que acontece em seu sistema de 
ônibus desde 2015 (ALVES, 2021), o que resultou 
no encerramento das atividades de 15 empresas 
de ônibus até 2020. Já no que diz respeito aos 
acidentes de trânsito, o número de vítimas vem 
caindo na cidade desde 2014, mas as mortes não 
sofreram variação significativa desde 20096.

Este cenário 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 março de 2021, como pode ser visto no Gráfico 1.

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

Total de casos confirmados por data de divulgação

2 Cf. IBGE Cidades. Disponível 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. Disponível em:  
 <https://setrerj.org.br/wp-content/uploads/2017/07/175_pdtu.pdf>. Acesso em 01 mar. 2021.
4 Disponível em: <https://inrix.com/scorecard/#>. Acesso em 19 fev. 2021.
5 Conferir em: <https://www.observatoriodasmetropoles.net.br/por-que-o-rio-tem-o-pior-sistema-de-transporte/>. Acesso em 01 mar. 2021.
6 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.

Fonte: Painel Rio Covid-19
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Quando observamos o comportamento da 
população em relação à pandemia, alguns dados 
oficiais ajudam a elucidar o contexto. No estado 
do Rio de Janeiro, 4% do total da população teve 
algum sintoma da doença entre maio e novembro 
de 2020. Entre eles, cerca de 76% optaram 
por não ir ao estabelecimento de saúde (PNAD 
COVID19, 2020), situação que pode ser explicada 
pela recomendação do Ministério da Saúde para 
ficar em casa por 14 dias em caso de sintoma, 
seguindo as orientações de isolamento domiciliar, 
e somente procurar um hospital na condição de 
falta de ar (MINISTÉRIO DA SAÚDE, 2020). Neste 
contexto, cerca de 90% da população do estado 
não foi testada para saber se estava infectada 
pelo vírus (PNAD COVID19, 2020), o que está de 
acordo com a realidade nacional, de modo que, 
segundo uma pesquisa realizada pela Rede de 
Pesquisa Solidária7, o Brasil não realizou testes 
em volume necessário, sendo o país que menos 
testa entre os 20 com maior taxa de óbitos pela 
doença, ocasionando uma subnotificação que 
dificultou e ainda dificulta a elaboração de políticas 
de distanciamento social (REDE DE PESQUISA 
SOLIDÁRIA, 2020).

A Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro 
divulgou medidas permanentes e variáveis de 
enfrentamento ao coronavírus, as permanentes 
baseiam-se em três pilares de proteção: 
higienização das mãos, respeito ao distanciamento 
e uso de máscaras. São iniciativas básicas que 
deveriam continuar sendo respeitadas por toda 
a população enquanto durar a pandemia. Entre 
as medidas variáveis, destacam-se a limitação 
da capacidade de lotação de estabelecimentos, 
alteração nos horários de funcionamento e a 
ampliação 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 limitação de clientes a 2/3 da capacidade, 
priorizando o serviço de entrega ou retirada na loja 
e ampliando o horário de funcionamento. Em caso 
de risco muito alto, o estabelecimento deveria 
limitar a clientela à metade da capacidade, além 
de vedar o consumo de alimentos e bebidas no 
local e, obrigatoriamente, ampliar o horário de 
funcionamento, para que haja menos pessoas 
em cada intervalo de tempo.

Sobre o transporte público, algumas medidas 
foram publicadas no Diário Oficial (no mês de 
julho de 2020) e estão alinhadas ao plano de 
retomada da cidade, o programa “Rio de Novo”, 
levando em conta o aumento gradativo da 
demanda de passageiros em razão do retorno das 
atividades. São elas: (i) limitação no número de 
passageiros em pé (dois passageiros em pé por 
metro quadrado); (ii) uso obrigatório de máscara 
de proteção facial durante toda a viagem; (iii) 
pagamento da passagem com cartão magnético, 
para evitar o manuseio do dinheiro; (iv) o BRT e 
os consórcios atuantes na cidade devem manter 
a desinfecção interna diária do veículo, antes 
do início da operação, e realizar a higienização 
das superfícies de contato no intervalo entre 
as viagens; (v) ações de fiscalização realizadas 
pela Secretaria Municipal de Transportes e 
Subsecretaria de Vigilância, Fiscalização Sanitária 
e Controle de Zoonoses (Subvisa), dentro de suas 
respectivas competências.

Em fevereiro de 2021, a prefeitura publicou um ato 
na tentativa de evitar a circulação de transportes 
integrados que vale para todos os ônibus de 
concessão municipal, terminais rodoviários e 
estações de transporte público, a fim de diminuir 
a aglomeração em filas. Foram divulgados 3 níveis 
de alerta: 1) Ações de conscientização; 2) Apoio 
operacional para aumentar circulação; 3) Exigência 
de 100% da frota com aglomeração fiscalizada 
pela Secretaria Municipal de Transporte. O último 
nível foi aplicado em fevereiro de 2021, quando 
a prefeitura exigiu 100% da frota para linhas de 
ônibus de maior demanda e 40% para as linhas 
com menos passageiros8. Apesar de todas essas 
medidas, a imprensa noticiou a aglomeração de 
passageiros no transporte público da cidade9.

Todas essas medidas para evitar a disseminação 
do vírus tiveram impacto na mobilidade, daí 
a importância de entender quais aspectos 
mudaram na percepção dos cariocas no modo 
como se locomovem na cidade e quais são suas 
perspectivas para o futuro, o que abordaremos a 
partir da próxima seção.

7 A Rede de Pesquisa Solidária é composta por mais de 70 pesquisadores em vistas de aperfeiçoar a qualidade de políticas públicas do 
 governo federal, dos governos estaduais e municipais que atuam no combate à pandemia do coronavírus.
8 Disponível 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 frequência 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% não saíram 
ou saíram esporadicamente de casa durante a 
pandemia.

Gráfico 2 • Quantas vezes por semana sai 
para realizar atividades na rua?

Para entender melhor a relação entre mobilidade 
e trabalho, já que trabalhar é o principal motivo, 
geralmente, para deslocamentos diários, os 
entrevistados responderam sobre sua situação 
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 relação apenas à população ocupada, a 
proporção 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 precários e vulneráveis à pandemia, como 
empregos específicos no setor de serviços 
(LAVINAS; CORDILHA; CRUZ, 2014) e também 
são mais responsáveis pelas tarefas de reprodução 

social (FRASER, 2021), como o cuidado de 
crianças, 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.

Gráfico 3 • Condições de trabalho da 
população do Rio de Janeiro antes e 
durante a pandemia

Trabalhava fora de casa?

Durante a pandemia, no momento da pesquisa

A capital do Rio de Janeiro comporta quase 
40% da população do estado, o qual apresentou, 
conforme a PNAD COVID1910, pesquisa que 
abordou o mundo do trabalho na pandemia em 
contexto estadual, uma taxa de desocupação de 
11% em maio de 2020, que cresceu para 16% em 
novembro do mesmo ano, totalizando uma média 
de 15% no período. São notáveis os efeitos da 
pandemia, de modo que do total de pessoas na 
força de trabalho, o percentual dos desocupados ou 

12% 86%

2%

Não saiu Saiu esporadicamente

Até 3 vezes na semana Mais de 3 vezes na semana

5% 47% 39%9%

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

23%

27%

4%

Continua 
trabalhando 

em home 
office

Continua 
trabalhando 

indo para 
o local de 
trabalho 
algumas 

vezes

Continua 
trabalhando 

indo para 
o local de 
trabalho 

diariamente

Ficou 
desempregado

Outras 
situações

25%

21%22% 21%

42%

27%

33%

24%

4% 4%

Mulher Homem Total

35%

40%

45%

50%

16%

7%

Não  27% Sim  73%

10 A PNAD COVID19 teve início em maio de 2020, com entrevistas realizadas por telefone em cerca de 48 mil domicílios por semana, 
 totalizando aproximadamente 193 mil domicílios por mês em todo o Brasil. A pesquisa, que se divide entre questões de saúde e questões 
 de trabalho faz divulgações semanais de determinados indicadores, em nível Brasil, e divulgações mensais de um conjunto maior de 
 indicadores, por Unidades da Federação. Até o presente momento, foram divulgados dados até o mês de novembro de 2020.
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não ocupados que não procuraram trabalho devido 
ao isolamento social ou pela falta de trabalho, 
mas que gostariam: 28%. Já em relação aos 
ocupados, 10% foram afastados em consequência 
da pandemia, sendo que 31% deles deixaram de 
receber remuneração. Neste cenário, 35% do total 
de domicílios recebeu auxílio emergencial, política 
pública que visa o amparo financeiro destinado aos 
grupos em situação mais vulnerável em relação à 
pandemia, o que inclui os trabalhadores informais, 
que durante o período contabilizou uma média de 
2,02 milhões no estado (PNAD COVID19, 2020).

Sobre os motivos que levaram e levam as pessoas 
a sair de casa, independente da frequência, 
é possível 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 saídas para bares, restaurantes e 
outras atividades de lazer ainda foram mencionadas 
por 33% dos entrevistados. Como não houve 
lockdown no município, as pessoas não estavam 
proibidas de frequentar estes lugares, mas a 
pesquisa foi realizada em momentos de alta 
na contaminação e mortes pela doença, entre 
fevereiro e março, o que indica uma proporção 
relativamente alta de pessoas dispostas a correr o 
risco de se contaminar, mesmo que não seja para 
trabalhar. Além disso, a imprensa cobriu 
a ocorrência de diversas festas clandestinas 
no período11.

Gráfico 4 • Motivos para sair de casa, 
mesmo que esporadicamente

Ao sair de casa, 89% dizem utilizar máscara 
sempre, como pode ser visto no Gráfico 5. Esta 
questão pode apresentar uma sobre notificação, 
ou seja, as pessoas declaram usar a máscara 
sempre mas não o fazem ou o fazem de forma 
pouco adequada, como foi bem relatado na 
imprensa durante a pandemia12. É interessante 
notar também que metade da população sempre 
escolhe horários alternativos para sair de casa 
e quase 40% sempre andam mais a pé para 
evitar o transporte público, o que indica taxas 
altas de preocupação com os deslocamentos na 
pandemia e disposição de mudar aspectos dos 
deslocamentos, dentro das condições colocadas 
para cada um.

Gráfico 5 • Cuidados associados à 
pandemia durante os deslocamentos

Anda mais a pé para evitar transporte público             

Usa máscara

Escolhe horários alternativos para sair de casa e evitar 
aglomerações

Sobre os meios de transporte utilizados pelas 
pessoas que se deslocam pela cidade, mesmo 
que esporadicamente, é possível ver uma queda 
importante nos transportes públicos - ônibus, trem 
e metrô - com cerca de 22 p.p. e a manutenção nas 
declarações de uso de automóveis, motos, bicicleta 
e a pé.

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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Gráfico 6 • Proporção da população que 
usou, mesmo que esporadicamente, 
os seguintes meios de transporte antes 
e durante a pandemia

Quando olhamos o mesmo dado recortado por 
classes sociais, é possível observar que todas 
tiveram mudanças importantes no que diz respeito 
ao uso do carro ou da moto e do ônibus. As classes 
mais altas usam com menos frequência ainda o 
ônibus, mas a proporção dos que usam carro e 
moto se manteve parecida antes da pandemia 
para todas as classes, com pequenas variações. 
Uma explicação para isso é que as pessoas estão 
se deslocando menos, o que possibilita diminuir 
o 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, voltarão ao 
transporte público depois da pandemia. Caso não 
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 poluição que 
o transporte motorizado causa e pode aumentar 
se houver um movimento de abandono dos 
transportes públicos.

Gráfico 7 • Proporção da população que 
usou, mesmo que esporadicamente, os 
seguintes meios de transporte antes e 
durante a pandemia
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Frequência de uso de carro e moto durante a 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 Gráfico 8, 
evitar aglomerações era o principal critério apenas 
para 4% dos entrevistados antes, ficando em 
primeiro critério durante a pandemia, com 35% das 
menções e voltando a 14% nas projeções para o 

pós-pandemia. O tempo de viagem era o principal 
critério mais mencionado antes da pandemia e nas 
projeções dos entrevistados voltará a ser depois 
que a pandemia acabar. Chama a atenção que 
a segurança em relação a assaltos apareça em 
destaque e com projeção de aumentar para depois 
da pandemia, o que pode indicar uma sensação de 
menos segurança entre os entrevistados para o 
futuro pós-pandêmico na cidade.
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Gráfico 8 • Principal critério para a escolha dos meios de transporte antes, durante e 
depois da pandemia

Ainda no tema da segurança no transporte, os 
entrevistados consideram automóvel particular 
ou moto como os de maior segurança em relação 
à contaminação pelo coronavírus, como pode 
ser visto no Gráfico 9. Em seguida, aparecem os 
modos ativos, a pé e bicicleta. Com as piores notas 
médias, aparecem os transportes públicos - ônibus, 
metrô e trem - e o táxi ou transporte por aplicativo, 
como Uber. O medo em relação ao transporte 
público é condizente com a situação de lotação 
deste mencionada anteriormente, mas ele vai ao 
encontro também da percepção dos entrevistados 
sobre as medidas que a prefeitura vem tomando 
no combate ao coronavírus, que são consideradas 
totalmente ou parcialmente insuficientes por 60% 
dos entrevistados, como pode ser visto no Gráfico 
10. Cabe a ressalva de que nesta avaliação das 
medidas da prefeitura, o entrevistado pode levar 
em conta outras políticas públicas, especialmente 
a de saúde.

Gráfico 9 • Notas médias atribuídas aos 
modais mediante a segurança em relação 
à contaminação pelo coronavírus que os 
cidadãos sentem ao utilizá-los
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Gráfico 10 • Você considera as medidas 
tomadas pela prefeitura de sua cidade 
no combate ao coronavírus:

Mesmo quando olhamos para a frequência em 
espaços públicos abertos, verificamos uma redução 
relevante, o que pode indicar que uma parte 
das pessoas está com receio de circular até em 
lugares com circulação de ar, como praças, ruas e 
estabelecimentos com mesas nas ruas.

Gráfico 11 • Você costuma/costumava 
passear, praticar atividades físicas ou 
visitar, sozinho, com familiares e/ou 
amigos, nos seguintes lugares:

A tendência pode ser vista também na proporção 
relevante que pretende mudar a frequência com 
que visitava amigos e realizava atividades de lazer, 
como pode ser visto no gráfico a seguir. Apesar de 
a pergunta não qualificar se as pessoas pretendem 

fazer essa atividade mais ou menos depois da 
pandemia em relação a antes dela, dá para ver 
que a pandemia e o isolamento social trouxeram 
mudanças importantes no convívio social e no uso 
dos espaços públicos. Isso é bastante relevante 
porque pode implicar não só na frequência de 
viagens pós-pandemia, mas também na circulação 
de pessoas no espaço público, o que é importante 
para uma cidade saudável e segura.

Gráfico 12 • Você concorda com as 
seguintes afirmações?

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

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

Quando questionados sobre para qual modal 
pensaram em mudar para evitar aglomerações no 
transporte público, o automóvel particular é o que 
foi mencionado por mais entrevistados, seguido 
pelo taxi/apps e pela bicicleta. A preferência pelos 
modos motorizados reforça a preocupação com o 
pós-pandemia colocada anteriormente. No entanto, 
a abertura para o uso da bicicleta neste contexto é 
bastante interessante e pode ser explorada pelas 
políticas públicas na cidade.

Gráfico 13 • A OMS tem recomendado a 
não utilização dos transportes públicos 
coletivos para evitar aglomerações. Com 
isso, você já pensou em adotar outros 
meios de transporte para se locomover?
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O medo é bastante presente nas sensações 
que os entrevistados relatam ter em seus 
deslocamentos, tanto antes da pandemia quanto 
no momento da pesquisa. Mais da metade declara 
sentir insegurança sempre ou quase sempre nos 
deslocamentos (Gráfico 14). A pandemia também 
fez com que as sensações positivas ligadas ao 
deslocamento, como satisfação, relaxamento e 
prazer em transitar pela cidade, caíssem, sendo 
mencionadas na frequência “sempre ou quase 
sempre” por menor proporção da população. 

Isso pode ser explicado pela tensão envolvida 
nos deslocamentos em meio à pandemia, já que 
a principal forma de transmissão do vírus é no 
contato com outras pessoas, especialmente em 
aglomerações e lugares fechados. Por outro lado, 
o medo de chegar atrasado, que era mais 
constante antes da pandemia, também sofreu 
queda, que pode ser explicada pela redução no 
trânsito e nos deslocamentos necessários ao dia 
a dia das pessoas.

Gráfico 14 • Pensando nos deslocamentos que você fazia antes da pandemia em seu 
dia a dia, com que frequência você sentia/sente:

Antes da pandemia                 Durante a pandemia, no momento da pesquisa
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Chama a atenção que as classes mais baixas 
alegam sentir com mais frequência medo de 
sofrer acidente, tanto antes da pandemia quanto 
durante, mas especialmente nas classes D e E é 
possível verificar o aumento dessa sensação com a 

pandemia. Apesar de ter menos viagens durante a 
pandemia, as ruas ficam mais vazias e com menos 
fiscalização, o que sugere um trânsito menos 
seguro nesse período.

Gráfico 15 • Pensando nos deslocamentos que você fazia antes da pandemia em seu 
dia a dia, com que frequência você sentia/sente medo de sofrer um acidente?
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Analisando os dados apresentados, é possível 
perceber que a pandemia mudou muito a 
relação dos habitantes do Rio de Janeiro com a 
cidade. No momento da pesquisa, os cariocas 
frequentavam menos espaços abertos, mudaram 
as frequências de saídas 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 ocasião da entrevista 
e outra continuava indo ao trabalho todos os dias. 
Os transportes públicos são pior avaliados e os 
motorizados individuais aparecem como alternativa, 
especialmente para os mais ricos. Apesar disso, 
há uma abertura aos modos ativos de transporte, o 
que será abordado na seção a seguir.

5. Perspectivas para a 
mobilidade ativa no Rio 
de Janeiro
A pandemia mostra um cenário no qual as pessoas 
parecem bastante dispostas a apoiar e usar mais os 
transportes ativos. Quase 80% dos entrevistados 
concordaram com a frase que menciona que o 
poder público deve investir mais em um sistema 
de transporte que priorize os deslocamentos a pé 
e de bicicleta após a pandemia. Menos de 15% 
discordou.

Gráfico 16 • Você concorda com a 
seguinte afirmação?

Após a pandemia, o poder público deve investir mais em 
um sistema de transporte que priorize deslocamentos de 
bicicleta e a pé.

Esse cenário positivo pode ser visto em relação 
às ciclovias e ciclofaixas. O questionamento 
sobre o apoio a essas infraestruturas foi feito em 
duas perguntas, uma sobre as que existem hoje 
e outra sobre a construção de novas. A ideia era 
medir o real apoio a esse tipo de política pública, 
pois em alguns casos, a pessoa pode até se 
mostrar favorável às ciclovias, mas não querer 
que sejam construídas novas. No entanto, o que 
encontramos foi o contrário, os entrevistados se 
mostraram ainda mais favoráveis à construção de 
novas ciclovias e ciclofaixas. Mais de 76% são 
favoráveis ou muito favoráveis às infraestruturas 
existentes e quase 90% são favoráveis ou muito 

favoráveis à construção de novas. Isso pode ser 
explicado também por problemas de manutenção 
das ciclovias existentes, o que leva a uma menor 
aprovação delas. O apoio geral às políticas públicas 
de mobilidade por bicicleta também pode ser 
explicado pela consolidação dessas políticas na 
cidade do Rio de Janeiro, que datam, de forma 
mais sistemática, do começo dos anos 1990 
(TORRES, 2019).

Gráfico 17 • Quão favorável você é em 
relação às ciclovias e ciclofaixas que 
existem na sua cidade hoje?

Gráfico 18 • E o quão favorável você é 
à implementação de novas ciclovias e 
ciclofaixas na sua cidade?

O apoio e abertura aos modos ativos também 
aparece na intenção de uso dos entrevistados para 
depois da pandemia. A pé e bicicleta são os modos 
com maior proporção dos que pretendem utilizar 
mais depois da pandemia. Os modos com maior 
proporção dos que dizem que pretendem utilizar 
menos depois da pandemia são metrô/trem e táxi/
apps.
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Gráfico 19 • Depois que a pandemia 
passar e o isolamento não for mais 
necessário você pretende usar mais, 
menos ou igual a antes da pandemia os 
seguintes meios de transporte:

Apesar do apoio às políticas e da disposição em 
utilizar mais a bicicleta depois da pandemia, poucos 
foram os que a utilizaram (16%) ou consideraram 
usá-la (15%) durante a pandemia, como pode ser 
visto no Gráfico 20, sendo que uso e disposição 
foram maiores entre os homens. Apesar do uso 
ser baixo, ele é bastante considerável para o modo 
bicicleta.

Gráfico 20 • No contexto da pandemia, 
você utilizou ou considerou utilizar a 
bicicleta como meio de transporte?

A vontade de usar a bicicleta aparece também 
no Gráfico 21, no qual é possível 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.

Gráfico 21 • Mesmo que já seja ciclista, 
em uma escala de 0 a 10, onde 0 quer 
dizer nenhuma vontade e 10 quer dizer 
muita vontade, qual nota você atribui 
para a sua vontade de usar a bicicleta 
como meio de transporte após a 
pandemia?

Em conjunto, esses dados indicam que existe um 
grande potencial de usuários de bicicleta na cidade 
do Rio de Janeiro que é pouco efetivado. Para 
entender melhor esta questão, perguntamos aos 
que não utilizaram e nem consideraram a bicicleta 
durante a pandemia, o que os levaria a adotá-la 
como meio de transporte. Na versão aberta, na 
qual os entrevistados respondem livremente e as 
respostas são categorizadas à posteriori, a saúde 
também aparece como principal motivo, seguida 
por maior segurança pública ou viária. Na versão 
fechada da pergunta, ou seja, naquela em que o 
entrevistador oferece as respostas fechadas, a 
saúde aparece disparado como principal motivo 
(42%), seguida por economia de dinheiro (16%). 
Ou seja, entre os que não utilizam a bicicleta, o 
imaginário que domina é o de que ela faz bem para 
a saúde, mas significa uma exposição ao risco, 
pois um dos entraves para seu uso é a segurança, 
seja pública (risco de assaltos) ou viária (risco de 
acidentes).
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Gráfico 22 • Quais desses motivos fariam 
você adotar a bicicleta como meio de 
transporte em primeiro lugar (pergunta 
fechada)?

A população, em geral, se mostra bastante aberta 
aos modos ativos, pensando principalmente no 
futuro, nas trocas de hábitos que pode fazer e nas 
políticas públicas que podem ser implementadas. 
Considerando essa abertura, abordaremos a seguir 
quem são os potenciais ciclistas do Rio de Janeiro.

5.1 Quem são os potenciais ciclistas?

Para entender melhor quem são os cidadãos 
cariocas dispostos a adotar a bicicleta como meio 
de transporte, foi realizado um exercício de separá-
los em dois grupos distintos. O Grupo A é formado 
por aqueles que deram nota 6 ou mais para a 
sua vontade de utilizar a bicicleta como modo de 
transporte. No Grupo B estão os que deram nota 5 
ou menos e têm menor vontade de pedalar para se 
deslocar pelo Rio.

No que diz respeito ao perfil desses dois grupos, é 
interessante notar que no Grupo A a variável gênero 
é dividida igualmente entre homens e mulheres. 
Já o Grupo B tem mais de 60% de mulheres. 
Esse dado pode estar relacionado a problemas 
enfrentados por mulheres no espaço público, como 
assédio sexual, verbal, moral, etc., mas também 
pode estar associado ao fato de as mulheres terem 
dinâmicas de deslocamento na cidade distinta das 
dos homens, apresentando um padrão de viagem 
mais poligonal em função de diversas atividades 
socialmente atribuídas a ela, como cuidado com 
parentes idosos, levar crianças para a escola ou 
fazer compras da casa (LEMOS, 2017).

Gráfico 23 • Sexo dos que têm mais ou 
menos vontade de usar bicicleta

Em termos de escolaridade, percebemos que em 
ambos os grupos há uma concentração 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 há uma participação maior de adultos 
entre 36 e 59 anos no Grupo A e, no Grupo B, 
temos uma representatividade maior de pessoas 
mais velhas.

Gráfico 24 • Escolaridade e faixa etária 
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 resistência maior ao uso da 
bicicleta por parte da população mais velha ou 
mesmo idosa da cidade do Rio de Janeiro. Embora 
possa haver limitações físicas ou de saúde com 
mais frequência neste grupo, vale lembrar que as 
bicicletas elétricas têm crescido muito no Brasil 
nos últimos anos (ALIANÇA BIKE, 2020, 2021) 
e que estudos em países europeus mostram os 
benefícios do uso deste modo de transporte por 
pessoas desse grupo etário13.

Se olharmos do ponto de vista da expectativa do 
uso de determinados meios de transporte após a 
pandemia, verificamos que o Grupo A é também 
mais propenso a utilizar mais transporte público, 
em especial ônibus. Além disso, possui menor 
vontade de utilizar táxi ou serviços de mobilidade 
por aplicativos, além de apresentar maior 
disposição em se locomover ativamente quando a 
crise sanitária acabar.

Gráfico 25 • Comparando com a sua vida 
antes da pandemia, depois que ela passar 
e o isolamento não for mais necessário, 
você pretende:

Outro aspecto importante de se observar é que 
o Grupo A é também aquele que acredita, em 
maior proporção, que a prefeitura deve investir 
em políticas de mobilidade ativa após a pandemia. 
Ou seja, eles querem utilizar mais a bicicleta, mas 
querem a garantia de poder circular tranquilamente 
pela cidade.

Esse grupo tem uma proporção maior de pessoas 
que sempre ou quase sempre têm medo de sofrer 
algum acidente (14 p.p. a mais), bem como uma 
proporção maior de pessoas com medo de serem 
assaltadas (9 p.p.). Isso mostra o quão importante 
é a produção e execução tanto de políticas de 
circulação de modos ativos, como ciclovias, 
ciclofaixas e medidas de acalmamento de tráfego, 
quanto políticas de segurança pública na cidade 
para garantir a promoção da mobilidade ativa. Por 
outro lado, é importante salientar também que o 
Grupo A apresenta maior proporção de pessoas 
que raramente sentem esses dois tipos de medo 
(ser assaltado e sofrer acidente), possivelmente por 
estar mais habituado a estar presente no espaço 
público 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 proporção fica em torno de 50%.

Gráfico 26 • Pensando nos deslocamentos 
que você faz atualmente, durante a 
pandemia, em seu dia a dia, com que 
frequência você sente insegurança, como 
medo de ser assaltado, por exemplo?

13 “Pesquisa indica que elétricas podem ser tão benéficas para saúde mental de idosos quanto as bicicletas padrão”: 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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Gráfico 27 • Proporção dos que sentem 
medo de ser assaltado ou medo de sofrer 
um acidente por grupo de vontade de 
utilizar bicicleta na cidade14

Conhecer o perfil das pessoas com mais vontade 
de usar bicicleta na cidade é importante, pois é o 
público mais aberto a utilizar os serviços cicloviários 
oferecidos, ou seja, embora as políticas de 
incentivo ao uso da bicicleta devam ser pensadas 
para todos os habitantes, em um primeiro 
momento, muito provavelmente este será o grupo 
que irá se beneficiar delas.

Corroborando o que dissemos acima, os gráficos 
a seguir mostram que o Grupo A apresenta maior 
proporção em duas variáveis: favorabilidade a novas 
ciclovias e nota alta (7 ou mais) para a vontade de 
usar o Bike Rio. Como podemos ver, a frequência 
desse grupo é bem maior em ambos os casos. 

Gráfico 28 • Favorabilidade a novas 
ciclovias e vontade de usar o Bike Itaú

Reforçando ainda essa questão, ao realizarmos 
uma análise de risco, verificamos que o Grupo A 
tem 6 vezes mais chances de ser favorável 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 têm 
mais vontade de usar a bicicleta como modo de 
transporte depois da pandemia é paritário em 
termos de gênero, é ligeiramente mais jovem que 
o grupo dos que têm menos vontade, sendo a faixa 
mais representativa a de 46 a 59 anos. É um grupo 
que já está mais disposto a usar mais modos ativos 
de transporte e ônibus e quer usar menos táxi ou 
apps pensando no pós-pandemia. Ele também é 
mais favorável às políticas públicas de incentivo ao 
uso da bicicleta. Considerando todos esses pontos, 
é importante reforçar a relevância das políticas 
públicas que incentivem o uso da bicicleta em 
integração com a mobilidade a pé e o transporte 
público e que pensem nos desafios de gênero, 
pois as mulheres têm vontade usar a bicicleta tanto 
quanto os homens, mas efetivam menos essa 
vontade por enfrentarem mais obstáculos 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 
têm vontade de adotá-la também está aberta ao 
sistema de compartilhamento.
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14 Foram excluídos deste gráfico os que responderam “às vezes” em cada uma das questões.
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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 os entrevistados conheciam o 
Bike Rio, agora considerando a amostra toda. 
A maior parte (78%) conhece, mas nunca usou, 
17% já usaram e 5% não conhecem. Nenhum 
entrevistado usa com frequência. Entre as 
mulheres, a proporção das que conhecem, mas 
nunca usaram é maior, se comparada com a 
proporção de homens que conhecem e já usaram o 
sistema. O conhecimento em relação ao Bike Rio e 
o uso são maiores nas camadas médias.

Gráfico 29 • Você conhece o Bike Itaú 
mesmo que só de ouvir falar?

Ao serem questionados se usariam, 70% 
responderam que sim, o que mostra um grande 
potencial de expansão do uso do Bike Rio.

Gráfico 30 • Você usaria o Bike Itaú para 
se locomover pela cidade a fim de realizar 
suas atividades?

Mais da metade (55%) deu nota 6 ou mais para a 
própria vontade de usar o sistema, o que reforça o 
achado anterior.

Gráfico 31 • Numa escala de 0 a 10, 
onde 0 é nenhuma vontade e 10 é muita 
vontade, quão disposto a usar o Bike Itaú 
você está?

A população também vê com bons olhos o 
sistema, tanto para a mobilidade em geral quanto 
para o momento de pandemia. Cerca de metade 
dos entrevistados concorda que o sistema é 
acessível para todos os habitantes.
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Gráfico 32 • Diga se você concorda, 
discorda ou não concorda e nem discorda 
das seguintes frases:

O Bike Itaú é um sistema acessível para todos os 
habitantes.

O Bike Itaú é um serviço muito importante para o 
transporte na cidade durante a pandemia, pois ajuda a 
evitar aglomerações.

O Bike Itaú é uma boa opção de transporte na cidade.

Agora iremos detalhar um pouco mais o grupo da 
população 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 são os potenciais 
usuários 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 à sua vontade 
de utilizar o sistema de compartilhamento de 
bicicletas carioca (Grupo a) daqueles que deram 
nota 6 ou menos (Grupo b). Nesse caso, temos 
que quase metade da população da cidade (47%) 
entrou no Grupo a. 

Sobre o perfil do Grupo a, assim como encontrado 
no uso da bicicleta de forma geral, há uma 
paridade de gênero, maior prevalência de pessoas 
mais jovens e com ensino médio completo na 
escolaridade, enquanto no Grupo b há mais 
mulheres, mais pessoas mais velhas e com ensino 
superior completo.

Gráfico 33 • Perfil dos potenciais usuários 
do Bike Rio

Vale ressaltar que, em outros termos, o Grupo a  
tem características muito semelhantes em 
relação 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 seção anterior.

Um dado importante para se ressaltar é que 
o Grupo a apresenta, com maior proporção, 
pessoas que têm medo de se envolver em 
ocorrências de trânsito sempre ou quase sempre, 
enquanto o Grupo b apresenta uma proporção 
consideravelmente menor. Isso reforça a 
importância da segurança viária para que pessoas 
interessadas em utilizar o Bike Rio o façam.
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Gráfico 34 • Medo de se envolver em uma 
ocorrência de trânsito quando sai de casa

O Grupo a também acredita, em maior proporção, 
que o poder público do Rio de Janeiro deve investir 
em políticas de mobilidade ativa após a pandemia. 
Embora ambos os grupos se mostrem bastante 
favoráveis a medidas desse tipo, a diferença é 
bastante sensível.
 
Gráfico 35 • Você concorda, discorda ou 
não concorda e nem discorda que, após 
a pandemia, o poder público deve investir 
mais em um sistema de transporte que 
priorize deslocamentos de bicicleta e a 
pé?

Assim como os que deram notas mais altas para a 
vontade de pedalar na cidade, analisados na seção 
anterior (Grupo A), o Grupo a quer garantir a sua 
segurança na cidade para que isso aconteça. Se o 
bike sharing funciona como porta de entrada para 
o ciclismo urbano, esses dados mostram que os 
candidatos a atravessar essa porta são paritários 
em relação ao gênero, são ligeiramente mais 
jovens, sendo o grupo predominante de 46 a 59 
anos, têm como escolaridade mais frequente o 
ensino médio completo e são mais favoráveis às 
políticas públicas que incentivem a mobilidade por 
bicicleta.

6. Considerações finais
A pesquisa aqui apresentada mostrou que, durante 
a pandemia, a circulação 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. 
É verdade que, nem sempre, podem escolher 

entre sair e não sair, uma vez que o trabalho 
é um imperativo para se conseguir meios de 
subsistência.

Quase a totalidade da população disse utilizar 
máscaras ao sair de casa e mais da metade 
afirmou escolher horários alternativos em seus 
deslocamentos para evitar aglomerações. Mais 
de 40% dos cariocas disseram andar mais a pé 
para evitar o transporte coletivo. A disposição 
de usar a caminhada como recurso para escapar 
às aglomerações pode ser entendida como um 
potencial para o estímulo à mobilidade a pé pela 
cidade com mais intensidade, mesmo depois que 
a crise sanitária passar.

Associada a este quadro, observamos uma 
queda bastante expressiva no uso, mesmo que 
esporádico, dos transportes públicos da cidade. 
Por outro lado, um uso mais frequente da 
mobilidade a pé durante a pandemia. Além disso, 
é possível averiguar também o uso mais frequente 
de motorizados individuais. As desigualdades se 
fazem presentes quando observamos o fenômeno 
por dentro. O uso de ônibus durante a pandemia é 
bem mais frequente entre habitantes das classes 
C, D e E. 

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

A percepção da população sobre a mobilidade ativa 
e a bicicleta de modo geral é bastante receptiva. 
Quase 80% dela acredita que o poder público 
deve investir em políticas para mobilidade ativa 
depois da pandemia. Mais de 90% é favorável 
às ciclovias existentes ou a novas ciclovias. 
Além disso, 36% dos cariocas pretendem usar a 
caminhada como modo de transporte com mais 
frequência do que antes da pandemia depois que 
a crise passar. Em relação ao uso da bicicleta, 
26% deles pretendem pedalar mais. Vale ressaltar 
ainda que, durante a pandemia, mais de 30% da 
população utilizou ou considerou utilizar a bicicleta 
como meio de transporte para qualquer um de 
seus deslocamentos cotidianos (não apenas para 
substituir o transporte público).
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Ao serem solicitados a dar uma nota de 0 a 10 à 
vontade de usar bicicleta na cidade, mais de 25% 
deram nota máxima. Citaram que os principais 
motivadores para o uso da bicicleta seriam os 
benefícios à saúde associados ao exercício de 
pedalar, bem como a economia financeira que 
ela proporciona. Vale relembrar, no entanto, que 
as pessoas mais dispostas a pedalar pela cidade 
têm mais medo de ser assaltadas ou de serem 
vítimas de ocorrências de trânsito, o que amplia a 
dimensão dos temas que devem ser trabalhados 
com esse grupo. 

Ressalta-se que essas mesmas pessoas são 
aquelas mais dispostas a utilizar o Bike Rio, que é 
considerado por 80% da população carioca como 
um serviço importante para evitar aglomerações, 
além de ser uma boa opção de transporte para 
a cidade, ainda que quase metade da população 
não reconheça o bike sharing como um serviço 
acessível. Assim, fica evidente que não basta 
apenas ofertar ou disponibilizar bicicletas e 
infraestrutura, mas garantir a segurança viária para 
além das ciclovias. Ademais, a discussão sobre 
mobilidade ativa e segurança pública precisa ganhar 
mais destaque nas políticas de promoção tanto do 
uso da bicicleta como da caminhada como meios 
de transporte.

Por fim, a promoção de mobilidade ativa nas 
cidades já era uma agenda extremamente 
importante antes da pandemia de covid-19. 
As medidas de isolamento social para conter a 
transmissão do vírus elevaram os modos ativos ao 
patamar de “transporte seguro”, em especial, por 
conta do evitamento de aglomerações 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 alterações na vida social em função da crise 
sanitária podem ser oportunidades para promover 
mudanças positivas no espaço urbano. 

O incentivo ao ciclismo e à caminhada como 
formas de transporte é uma delas. Este trabalho 
traz pistas que podem ser úteis à discussão pública 
sobre quais são os grupos da população carioca 
mais abertos a essas mudanças. Eventualmente, 
novas políticas podem começar priorizando esses 
grupos como forma de se consolidar e fortalecer 
ainda mais  a importância da mobilidade ativa na 
cidade.
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