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RESUMO

O aumento da quantidade de veiculos motorizados em circulagdo nas grandes cidades tem se tornado um
problema de mobilidade urbana cada vez mais presente. Dentre as op¢des menos onerosas ao transito e ao
meio ambiente, os Sistemas de Bicicletas Compartilhadas surgem como alternativa de mobilidade de baixo
custo. A cidade de Rio das Ostras esta entre 0s municipios que mais cresceram no pais nos Gltimos anos.
Na tentativa de se antever aos problemas provindos do crescimento rapido, o municipio tragou estratégias
de desenvolvimento da mobilidade urbana da cidade que destaca o uso de bicicletas. Diante disso, o artigo
visa analisar se ha condicfes favoraveis a implantagdo de um Sistema como este no municipio de Rio das
Ostras. Apartir da pesquisa de mobilidade urbana realizada pela prefeitura de Rio das Ostras, este estudo
utilizou a estratificacdo de dados e a inferéncia estatistica para determinar a demanda potencial pelo servigo.
Apos isso, pdde definir o tamanho do sistema em 128 bicicletas, 256 vagas e 30 esta¢des. Conclui-se que
0 municipio tem grande potencial para implantagéo do servigco com perfil da demanda voltado ao lazer e ao
turismo.

Palavras-chave: Bicicletas compartilhadas; Previsdo da demanda; Mobilidade urbana; Inferéncia
estatistica.

ABSTRACT

The increase in the number of motor vehicles in circulation in large cities has become an increasingly
present urban mobility problem. Among the less costly options for traffic and the environment, Bicycle
Share Systems emerge as a low-cost mobility alternative. The city of Rio das Ostras is among the cities that
grew the most in the country in recent years. In an attempt to anticipate the problems arising from rapid
growth, the municipality outlined strategies for the development of urban mobility in the city that
emphasizes the use of bicycles. Therefore, the article aims to analyze whether there are favorable conditions
for the implementation of a System like this in the municipality of Rio das Ostras. Based on the urban
mobility survey carried out by the city of Rio das Ostras, this study used data stratification and statistical
inference to determine the potential demand for the service. After that, he was able to define the size of the
system at 128 bicycles, 256 spaces and 30 stations. It is concluded that the municipality has great potential
for the implementation of the service with a demand profile aimed at leisure and tourism.
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INTRODUCAO

Segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) apoiada na Lei
Federal n°® 12587/2012, o aumento na oferta de transporte ndo motorizados e de baixo
custo integra o modelo de replanejamento da mobilidade urbana nas cidades de médio e
grande porte. O incentivo ao uso de transportes ndo motorizados esta ligado a priorizacédo
de pedestres e ciclistas na PNMU (BRASIL, 2012).

Um dos principais pilares da PNMU consiste nos Planos Cicloviarios que tém por
objetivo nortear as etapas de implantacdo de infraestrutura cicloviaria nas cidades
brasileiras. Estas politicas incentivaram 0s poderes municipais a aumentarem 0s
investimentos nas redes cicloviarias nos ultimos anos. Com isso, um novo modelo de
negécio denominado Sistema de Bicicletas Compartilhadas ou Bike Share Systems
(BSSs), ganhou espago no Brasil através do interesse de empresas em estabelecer
convénios com o poder publico para a oferta do servico.

Os BSSs sdo um dos modelos de transporte que crescem mais rapidamente em
todo o0 mundo. Presente em poucas cidades até os anos 90, o Sistema j& esté instalado em
mais de mil cidades pelo mundo e possui mais de 4 milhdes e meio de bicicletas.
(FISHMAN & SCHEPERS, 2018).

No Brasil, 27 cidades ja possuem servigcos semelhantes com mais de 30 sistemas
em funcionamento, sendo os mais famosos o Bike Rio, no Rio de janeiro e o Bike Sampa,
na cidade de Sao Paulo. J& o municipio de Rio das Ostras (RO), localizado na baixada
litordnea do estado do Rio de Janeiro possui 228,04 km? de area territorial (PDMURO,
2015). Em 2015, o Plano de Diretrizes da Mobilidade Urbana de Rio das Ostras estimou
a populacdo em 138.017 habitantes. No relatério das Nagdes Unidas em 2013, RO
ocupava o terceiro lugar no ranking do indice de Desenvolvimento Humano Municipal
(IDHM) no estado do Rio de Janeiro com IDHM igual a 0.773 (PNUD, 2013).

Em 2015, foi encaminhado ao Ministério das Cidades o PDMURO, que definiu
as diretrizes para o setor de mobilidade urbana para os proximos 20 anos. O Plano contou
com pesquisa realizada pela Secretaria Municipal de Transportes Publicos,
Acessibilidade e Mobilidade Urbana (SECTRAN) de RO. A pesquisa obteve 1343
questionarios preenchidos pelos meios fisico e digital e apresenta resultados quanto aos
habitos e percepcdes da populacdo ao se locomover pela cidade, seja de modo pedonal,
por meio de transporte ndo motorizado, transportes publicos ou privados. (PDMURO,
2015).
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De acordo com 0 PDMURO (2015), a cidade apresenta diversos fatores favoraveis
para o uso de bicicletas, como area urbana 80% plana, baixo indice pluviométrico e ampla
aderéncia histérica da populagdo. A prefeitura em suas obras de urbanizagdo implementou
ciclovias e ciclofaixas em alguns bairros e hoje a malha cicloviaria da cidade possui 20,74
km de extensdo.

Durante a Ultima década no Brasil, a frota de automdveis particulares cresceu
atingindo a marca de 1 automdvel a cada 4 habitantes (DENATRAN, 2014). A grande
quantidade de carros nas ruas, aliada a falta de planejamento de estradas e rodovias se
traduz em caos e lentiddo no fluxo das cidades causando transtornos e diminuindo a
qualidade de vida da populacdo. Segundo o PDMURO (2015), apenas 8% das viagens
realizadas no municipio sdo feitas por transporte publico. Em municipios de médio porte,
como € o caso de RO, a faixa de viagens realizadas por transporte publico varia entre 13%
e 18%.

A pesquisa sobre mobilidade urbana realizada pela SECTRAN, revelou
necessidade de adequacdo e reorganizacdo do transporte puablico no municipio. Foi
realizado um levantamento acerca da média diaria de congestionamentos na cidade que
apontaram uma meédia de 35,57 km de congestionamento por dia (PDMURO, 2015).

Deste modo, o objetivo deste artigo é elaborar um estudo sobre a implantacédo de
um Sistema de Bicicletas Compartilhadas em Rio das Ostras.

REVISAO DA LITERATURA

Histdrias e evolucéo

Os Sistemas de Bicicletas Compartilhadas (BSSs), oferecem um servico de
mobilidade urbana em que bicicletas publicas estdo disponiveis para uso compartilhado.
Estas bicicletas estdo localizadas em estacdes distribuidas em uma area urbana. Os
usuarios do sistema podem retirar uma bicicleta de uma estagéo, usa-la para uma viagem,
deixa-la em uma determinada estacdo (ndo necessariamente o de partida), e em seguida,
pagar de acordo com o tempo de uso (DELL’AMICO et al., 2014).

Para Shaheen, Guzman e Zhang (2010), o principio do compartilhamento de
bicicletas pode ser definido de forma simples, no qual individuos podem usar bicicletas e
n&o precisam se preocupar com o0s custos de aquisi¢cdo e manutengdo e nem com um local

para guarda-la. Este sistema tem o objetivo de oferecer acesso de curto prazo a bicicletas,
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e € uma forma ecoldgica de transporte pablico (SHAHEEN, GUZMAN & ZHANG,
2010).

Demaio, um dos primeiros a estudar as BSSs, dividiu a historia em trés geracoes.
A primeira geracdo surgiu em Amsterda no ano de 1965, onde bicicletas comuns, pintadas
de branco, foram fornecidas para uso publico. Elas poderiam ser emprestadas e
devolvidas em qualquer lugar da cidade, por qualquer individuo. O sistema ndo teve
sucesso devido ao vandalismo e roubo e durou poucos dias (DEMAIQO, 2003).

A segunda geracdo surgiu na Dinamarca em 1991, e duas grandes diferencas
puderam ser observadas desta para a primeira geracdo. A primeira foi a insercao de
estagBes, 0s usuarios poderiam retirar e devolver as bicicletas em estagdes pré-definidas.
E a segunda foi a introdugdo de formas de pagamento para a utilizacdo do sistema
(DEMAIO, 2004). O anonimato continuou sendo um problema que facilitava roubos e
vandalismo. (DEMAIO, 2009)

A terceira geragdo foi na Universidade de Portsmouth, em 1996 na Inglaterra, os
Sistemas passaram a conter bicicletarios que trancam automaticamente, eletrénica on-

board, pagamento com cartfes e recursos de telecomunicacdo (DEMAIO, 2004).

Guia de bicicletas compartilhadas

O Guia de Planejamento de Bicicletas Compartilhadas foi elaborado pelo Instituto
de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) sediada em Nova York nos Estados
Unidos. Sua funcdo é promover o transporte ambientalmente saudavel e equitativo.
Gerando uma diagndsticos dos casos e cria indicadores para auxiliar novas cidades na
implantacéo das BSSs.

O estudo organizou as etapas de planejamento e a viabilidade técnica, econémica
e financeira (EVTE), apontando os objetivos e identificando quatro grandes etapas. A
primeira € a realizacdo de um estudo de viabilidade de implantacdo do sistema. A segunda
dimensiona o sistema e define indicadores, assim como a localizacdo das estagdes. A
terceira etapa elabora os planos de negdcios. A quarta etapa relaciona o modelo de

negocio definindo as estruturas organizacionais e a contratacdo de empresas de servigos.

Sistemas de bicicletas compartilhadas no Brasil

O the bike-sharing world map apresenta informac6es das cidades que possuem

sistemas em funcionamento, os sistemas desativados e 0s sistemas que estdo em projeto
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de implantacéo, existem mais de 500 Sistemas registrados no mundo (METROBIKE,
2019).

Em consulta realizada em maio de 2019 no the bike-sharing world map, mostrou
que o Brasil tem 32 Sistemas em funcionamento em 27 cidades, sendo 13 capitais,
incluindo o Distrito Federal. A maior parte dos Sistemas estdo no estado de S&o Paulo
que possui 11 Sistemas, 3 na capital e o restante em outras cidades. O mapa ja identificava
também 6 Sistemas em estagio de implementacdo (BIKE-SHARING WORLD MAP,
2019).

Analise de dados

A necessidade e relevancia da padronizacdo ou uniformizagédo das condicdes de
aplicacdo dos instrumentos de medida € um dos supostos mais importantes de qualquer
avaliacdo (ANASTASI, 1988). A estratificacdo consiste na divisdo de um grupo em
diversos subgrupos com base em caracteristicas distintas (CARPINETT]I, 2010). Para a
inferéncia estatistica foi realizado o teste Qui-Quadrado, cuja finalidade era identificar o

valor y? (Qui-Quadrado) e um p-valor.

METODO

Para a construcdo do método, considerou o Guia de Planejamento de Bicicletas
Compartilhadas e as 4 etapas do planejamento para implantagdo de um BSSs em uma
cidade.

Na Figura 1 estdo as etapas que compdem o método utilizado sdo: analise da
demanda, area de cobertura do sistema, nimero de bicicletas, nimero de estacdes e
namero de vagas e localizacdo de estacOes. Estas etapas estdo destacadas em azul na
Figura 1.
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Figura 1: Processos de Planejamento de Implantacdo de um BSSs

» Anélise da demanda
» Analise do alto nivel de viabilidade financeira
=S0[ICI « Analise dos riscos e barreiras

Viabilidade
« Area de cobertura do sistema
» NUmero de bicicletas
Dlmensuzjna- » NUmero de estacdes e nUmero de vagas
mento do L 7303 A
: » Localizacéo de estacGes
Sistema ¢ ¢ J
« Investimentos iniciais necessarios
* Projecdes de receita
Planejamento [ Estimativa do custo operacional.
=] © Vantagens e desvantagens dos mecanismos de financiamento disponiveis. )

« Estrutura organizacional
« Propriedade dos ativos

WLEIEEN o Estrutura de contratagdo e niveis de servigo
Negocio

Fonte: Adaptado de ITDP (2014)
DESENVOLVIMENTO

Andlise da demanda

Foram 1343 questionarios aplicados pela SECTRAN, optou-se por utiliza-la como
base primaria de dados para analisar o perfil dos usuérios da cidade. Para que se chegar a
previsdo da demanda por um BSSs foram utilizadas técnicas de analise de dados,
associacdo de variaveis qualitativas e um delineamento do perfil de potenciais usuarios,
onde foi levantado a porcentagem da populacdo que é potencial usuéria de um servico

deste tipo.

Pesquisa de mobilidade urbana

Segundo o PDMURO, a pesquisa social teve o intuito de avaliar os fatores que
influenciam a escolha do modo de transporte e a demanda potencial de seus usuarios
dentro do municipio de Rio das Ostras (RO), além de identificar seu perfil
socioeconémico. O questionario continha o total de 46 questdes e foi aplicado em pontos

fisicos distribuidos pelo municipio. A pesquisa também foi disponibilizada na internet,
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através da Plataforma Google Forms, sendo seu link inserido na pagina principal do site
da prefeitura. O questionario foi aplicado no periodo entre 13 de marco e 08 de abril de
2015.

O questionario aplicado pela SECTRAN enguadra-se majoritariamente como uma
Pesquisa de Preferéncia Revelada, isto porque se interessa em atitudes reais dos
individuos, ou seja, o que eles ja praticam no dia a dia. As 4 primeiras se¢des procuram
saber informacGes como o motivo do deslocamento, a frequéncia, o tempo médio, a
origem, o destino, principais motivagdes de uso e principais desmotivacao de uso de cada
tipo de modal de transporte. Na secdo socioeconémica sao encontradas perguntas sobre o
sexo dos entrevistados, a idade, o estado civil, o nivel de ensino e renda mensal
individual. J& na secdo geral sdo encontradas perguntas como: se existe ou nao transporte
publico no trajeto que o entrevistado costuma utilizar, qual tipo de veiculo o entrevistado
conduz se costuma ir ou oferecer carona entre outras.

Entretanto, a ultima questdo que compde a se¢do geral do questionario, foge ao
estilo pra Preferéncia Revelada, ja que questiona qual acdo o entrevistado estaria disposto
a realizar para a mudanca de habito na melhoria da mobilidade urbana. Ou seja, neste
caso o entrevistado respondia baseado em atitudes que ele ndo fazia, mas estaria disposto
a fazer. As opcles para esta questdo eram: caminhar mais, usar o transporte publico, usar
bicicleta, oferecer ou ir de carona, outros ou nenhuma. O entrevistado estava livre para

marcar uma ou mais alternativas.

Estratificacdo de dados e analyses de frequéncia

Através do banco de dados da pesquisa realizada pela SECTRAN e
disponibilizado pela Prefeitura, foi possivel o cruzamento de dados de modo a aprofundar
o diagnostico geral apresentado no PDMURO, foi identificado o comportamento segundo
a renda, motivacdo para o deslocamento e tempo médio de utilizacdo de cada modal. A
partir dos relatorios gerados, foi possivel observar quais eram os modais mais escolhidos
por cada grupo e quais os fatores de maior influéncia para o projeto.

Os dados foram analisados com o intuito de identificar se haveria tendéncia a
utilizacdo de um Servigo de Bicicletas Compartilhadas. Desta forma, analisando como
cada grupo escolhe um modal de transporte, poderia-se inferir uma propor¢do da
populacdo que tem um perfil com maior probabilidade de aderéncia ao novo servico, que

serviria de base na forma de uma demanda potencial.
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De modo a simplificar a analise, as perguntas que foram consideradas mais
relevantes foram: o “Motivo” do deslocamento (caracteristica da viagem), composta pelas
alternativas escola, trabalho, lazer ou outros e o “Tempo” do deslocamento (caracteristica
do sistema), composta pelas alternativas: até 30 minutos, de 30 minutos a 1 hora ou acima
de 1 hora. Estas duas perguntas estavam presentes nas 4 secOes especificas para os
deslocamentos pedonal, por bicicleta, por transporte publico e por veiculo motorizado.

Além do motivo e do tempo de deslocamento de cada modal, foi selecionada como
variavel de interesse, a escolha final do usuario, ou seja, o “Modal Escolhido” e por tltimo
considerou-se a questdo 46 do questionario como forma de filtro final, que levaria a uma
porcentagem da populagéo disposta a usar um servico de bicicletas compartilhadas. Ela
questionava qual acdo o entrevistado estaria disposto a realizar para a mudanca de habito
na melhoria da mobilidade urbana. O entrevistado poderia selecionar uma ou mais dentre
as alternativas: “caminhar mais”, “usar o transporte publico”, “usar bicicleta”, oferecer

ou ir de carona, outros ou nenhuma. Sendo assim, as respostas foram divididas em dois

grandes grupos: “Dispostos a usar Bicicleta” e “Nao disposto a usar Bicicleta”.

Associacao entre variaveis

Selecionadas as varidveis de interesse: “Motivo do deslocamento”, “Tempo de
deslocamento”, “Modal escolhido” e “Disposi¢do ao uso de bicicletas”, verificou-se
estatisticamente se haveria associacdo entre elas de modo a respaldar a anélise em
conjunto das mesmas. Como as varidveis sdo qualitativas, optou-se por utilizar testes
pertencentes as técnicas ndo-paramétricas. Deste modo, utilizou-se o Teste Qui-Quadrado
para proporcOes esperadas iguais e o Coeficiente de Contingéncia C, indicado para
determinar a magnitude de associacdes de varidveis qualitativas dispostas em tabelas de
contingéncia | x n,

Considerando as variaveis em questdo, sdo encontradas 6 combinacdes possiveis
para a verificacdo da associacdo por pares. Utilizou-se o software BioEstat para a
realizacdo dos testes Qui-Quadrado para proporcdes esperadas iguais segundo os testes
de hipdtese:

H, = Nao ha associagao entre as variaveis
H,; = Ha associagao entre as variaveis
O software cauculou também os Coeficientes de Contingéncia C entre os pares de

varidveis. Quanto maior o valor do coeficiente de Contingéncia C, € um numero entre 0
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e 1, maior é a associacao entre as variaveis, um valor de C igual a zero, indica que nédo
existe relacdo entre as variaveis. O nivel de significancia, adotado foi de 5%. Se o p-valor,
for menor que o alfa adotado, conclui-se que ha indicios para rejeitar a hipotese nula, ou
seja, existe associacdo entre as variaveis. Caso contrario, se o p-valor for maior que o alfa
adotado, conclui-se que ndo héa indicios para rejeitar a hipotese nula e, portanto, ndo ha
associagdo entre as variaveis comparadas.

A Tabela 1 apresenta os resultados dos testes Qui-Quadrado e de Coeficientes de
Contingéncia C. Os p-valores, apresentam resultados menores que 5%. Conclui-se que
todos os pares de variaveis tem associacdo significante. As linhas estdo ordenadas

estabelecendo a ordenagdo dos pares do maior ao menor nivel de associa¢éo.

Tabela 1: Resultados do teste de associacdo

Relagéo Tat-)eIaAde_ Qui- C.0ef; de Graus de p-valor
Contingéncia Quadrado  Contingéncia C  liberdade

Motivo x Modal 4x4 413.4222 0.3560 9 <0.0001
Tempo x Disposicdo
ajustado 2x3 48.4648 0.1293 2 <0.0001
Tempo x Modal 4x3 44.1302 0.1235 6 < 0.0001
Motivo x Disposi¢do 2x4 21.6577 0.0869 3 < 0.0001
Modal x Disposicao 2x4 20.3718 0.0843 3 0.0001
Motivo x Tempo 3x4 14.7190 0.0717 6 0.0226

Fonte: Elaborado pelo autor

Mapeamento de frequéncias

Visto que as variaveis selecionadas estdo associadas entre si, definiu-se a uma

ordem ldgica para estratificacdo dos dados.

A ldgica foi estabelecida a partir da ordem das escolhas do usuario na hora de

optar um modal de transportes para seu deslocamento, conforme a sequéncia:

e 1°Define-se 0 motivo do deslocamento;

e 2°Com base na distancia até seu destino, estima-se 0 tempo de locomocao;

e 3°Com base no motivo, distancia e tempo, define-se 0 meio de locomocao;

e 4° A variavel “Disposicdo ao uso de bicicletas”, foi colocada ao final como

meio de estratificar os dados da populacéo que esta disposta a usar bicicleta.
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A partir do total de respostas empilhadas e validas (2849), ja que um entrevistado
poderia responder de forma independente a mais de uma se¢do, uma logica de
estratificacdo foi estabelecida, montou-se entéo, o diagrama geral apresentado na Figura
4 que explicita em forma de porcentagem, a composicdo de cada grupo. Dentre as
respostas que apontaram “Escola” como motivo de deslocamento, 6,5% foram
deslocamentos de até 30 minutos, 5% foram deslocamentos de 30 minutos a 1 hora e 3,5%
foram de deslocamentos acima de 1 hora. Dentro de cada uma das trés faixas de tempo,
foram separadas as porcentagens de respostas que utilizaram cada um dos 4 modais
disponiveis (“A p¢é”, “Bicicleta”, “Transporte Publico” ou “Veiculo”). E por fim, dentro
de cada modal selecionado, foram separadas as porcentagens de pessoas que marcaram a
opcao “Bicicleta” como resposta da pergunta de nimero 46 do questiondrio e entdo foram
enquadradas no grupo “Disposicdo ao uso de Bicicletas”. O mesmo foi feito com os

demais motivos de deslocamento.

Delineamento do perfil da demanda potencial

A pesquisa realizada pela SECTRAN contempla apenas modais de transportes
existentes na cidade, foi necessario tracar um perfil com base na porcentagem da
populagdo com maior probabilidade de aderir a um servico de bicicletas compartilhadas.
As premissas consideradas para o delineamento do perfil de usuérios e suas demandas
potenciais foram:

e Andam até 30 minutos, independente do motivo e dispostas a usar bicicletas;

e Deslocam em transportes publicos por até 30 min e estdo dispostas a utilizar

bicicleta;

e Deslocam-se em veiculos préprio por até 30 min e estdo dispostas a utilizar

bicicleta;
e Andam de 30 min a 1h independente do motivo e estdo dispostas a utilizar
bicicleta.

De posse das porcentagens de cada grupo e do perfil potencial da demanda por
um servico de Bicicletas Compartilhadas no municipio, tracou-se 0s caminhos no
diagrama com maior probabilidade ao uso do servigo. De acordo com o0 PDMURO, a
populagéo urbana de RO no ano de 2015 era de 138.017 habitantes. Desta forma,
aplicando 4,6% em cima da populacdo urbana, conclui-se que a demanda potencial de

usudrios para um BSSs é de aproximadamente 6407 pessoas.
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Area de cobertura do sistema

Para a definicdo da area de cobertura do Sistema, analisou-se as regides urbanas
propostas pelo PDMURO, assim como as vias ciclaveis existentes e projetadas. Com o
auxilio da ferramenta de medicdo do Google Maps foi possivel delimitar uma area que
abrange as regides citadas e que segue a trajetoria das ciclovias e ciclofaixas existentes e
projetadas. A ferramenta de medicdo gera automaticamente a area em kmz2 delimitada na
mapa. Desta forma, a area final proposta, compreende cerca de 14,6 km?2 da area urbana

total. A delimitacdo da &rea pode ser observada na figura 5.

Figura 5: Localizacéo de EstacGes

Fonte: Elaborado pelo autor

Célculo do nimero de bicicletas do sistema

A demanda potencial foi estimada em 6407 habitantes. Desta forma foi possivel
calcular o numero de bicicletas e 0 nimero de vagas do Sistema, utilizando as equacdes
1 e 2 explicitadas no método.

Todavia, antes foi necessaria a definigdo da taxa de bicicletas por populacéo a ser
considerada para o célculo final. De acordo com o ITDP, a taxa ideal de bicicletas
pertence ao intervalo de 10 a 30 bicicletas a cada grupo de mil habitantes. Uma faixa
intermediaria de 20 bicicletas a cada mil habitantes foi considerada mais adequada
considerando a demanda estimada e o tamanho da cidade. Desta forma, o nimero de
bicicletas foi estimado em 128 bicicletas para o Sistema. Para o céalculo do nimero de
vagas foi considerada a taxa de 2 vagas a cada bicicleta, o que resulta num total de 256
vagas de bicicletas no Sistema.

Célculo do numero de estagdes do sistema
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O numero de estacdes é definido em funcéo da taxa ideal de estacdes vezes a area
de cobertura do sistema. No Brasil, as taxas utilizadas em cidades como Sé&o Paulo, Rio
de Janeiro, Brasilia e Belo Horizonte variam em torno de 2 a 3 esta¢fes por quildmetro
quadrado. Sendo assim, seguindo a coeréncia das taxas praticadas pelas cidades
brasileiras, optou-se em utilizar uma taxa de 2 estacGes por quildmetro quadrado visto
que a cidade de RO possui propor¢des menores do que as cidades citadas.

Definida a area de cobertura do Sistema e a taxa de estagdes foi possivel estimar
que seriam necessarias 30 estacdes. A capacidade de cada estacdo € definida em funcéo
do nimero de vagas desejavel pela quantidade total de estacdes. Desta forma, como o
namero de vagas para estacionamento de bicicletas foi definido em 256, representando
dobro do nimero de bicicletas, cada estacdo deve ter a capacidade de comportar 9

bicicletas.

Localizacao das estacOes

Foram distribuidos 30 pontos no mapa. Cada ponto é uma estacdo do BSSs. Os
locais priorizados foram: pracas, escolas, hospitais, pontos turisticos, etc. Estes locais
apresentam maior frequéncia de populacdo, facil acesso e espaco suficiente para uma
estacdo com 9 vagas para bicicletas. Foram utilizados também distancia média entre
estacOes, proximidades de ciclovias existentes e na auséncia destas, a proximidade com

ciclovias ja projetadas pela prefeitura, além da priorizacdo de pontos turisticos.

Dimensionamento final

O presente estudo também foi capaz de obter resultados quanto ao tamanho inicial
de um BSSs a ser implantado no municipio. Os resultados, resumidos na Tabela 2, podem
contribuir com futuros projetos que tenham interesse de implantar um BSSs na cidade de
RO.

Tabela 2: Dimensionamento Final

Demanda

4,6% da populacdo ou cerca de 4607 pessoas para a populacdo estimada em 138.017 habitantes

Perfil da Demanda

Motivo Principal Lazer

Tempo de Uso Até 1 hora
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Faixa Etaria Principal

Variada com destaque
para maiores de 18 anos

Nivel de Ensino de maior ocorréncia

Médio e Superior

Renda Variada
Area de Cobertura

Area inicial, abrangendo grande parte da regifo urbana do municipio 14,6 km?
Numero de Bicicletas

Total de Bicicletas 128

Total de Vagas 256
NUmero de Estagdes

Total de EstagBes Fixas 30

Capacidade de cada Esta¢do 9

Localizagdo de Estagdes

Quantidade de Estacgdes

Regido 1 7
Regido 2 7
Regido 3/Centro 7
Regido 4 9

Fonte: Elaborado pelo autor

No entanto, devem ser observados alguns pontos importantes caso haja o interesse

por parte do poder publico na implantacdo de um Sistema deste tipo.

e A construcdo de ciclovias, principalmente na regido comercial do centro da

cidade é um problema que deve ser solucionado para que um BSSs tenha mais

chances de sucesso;

e Deve haver investimentos no ambito da educagdo no transito, de modo a

disseminar entre a populacdo conceitos de responsabilidade e seguranca no

transito com o intuito de mitigar a ocorréncia de acidentes e/ou mal uso das

vias;

e Deve haver investimentos na fiscaliza¢do das vias, assim como na fiscalizagcdo

de pedestres, ciclistas e motoristas, de modo a garantir que cada agente esteja

agindo de acordo com suas responsabilidades e deveres; e
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e Deve-se observar as caracteristicas do Sistema a ser implantado, dando
preferéncia a tecnologias integradas que possibilitem a facilidade do uso e de

meios de pagamento.

CONCLUSAO

Através das analises presentes neste projeto, entende-se que 0 municipio de Rio
das Ostras é propicio a implantacdo de um BSSs. Fatores levantados pelo PDMURO
como area majoritariamente plana, existéncia e projeto de ampliacdo de ciclovias,
aderéncia da populacdo no que diz respeito ao uso de bicicletas e regides voltadas ao
turismo contribuem para que uma possivel implantacdo de um projeto seja bem sucedida.

O perfil da demanda levantado, aponta principalmente para o lazer, o que se traduz
em grande potencial turistico quando levado em considera¢do o turismo sazonal da
cidade. A tendéncia de troca do modal do transporte por fatores como a adogao de habitos

mais saudaveis e sustentabilidade ambiental também foram observados.
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