
 

 

 

1 

CENTRO UNIVERSITÁRIO DE BRASÍLIA - UniCEUB 
FACULDADE DE TECNOLOGIA E CIÊNCIAS SOCIAIS APLICADAS – 

FATECS 
PROGRAMA DE INICIAÇÃO CIENTÍFICA 

 
 
 
 
 
 

MARIA CAROLINA VIEGAS DE ARAUJO 

 

 

 

 
 

LEVANTAMENTO DO PERFIL DOS USUÁRIOS DAS CICLOVIAS DE 
TRÊS REGIÕES ADMINISTRATIVAS DO DISTRITO FEDERAL 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
BRASÍLIA - DF 

2016



2 

 

  

MARIA CAROLINA VIEGAS DE ARAUJO 
 
 
 
 
 
 
 
 

LEVANTAMENTO DO PERFIL DOS USUÁRIOS DAS CICLOVIAS DE 
TRÊS REGIÕES ADMINISTRATIVAS DO DISTRITO FEDERAL 

 
 
 
 

 
 

Relatório final de pesquisa de Iniciação Científica 
apresentado à Assessoria de Pós-Graduação e 
Pesquisa pela Faculdade de Tecnologia e 
Ciências Sociais Aplicadas - FATECS  

 
Orientação: Engª Civil Mônica Soares Velloso, D.Sc. 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

BRASÍLIA - DF 
2016  



 

 

 

3 

LEVANTAMENTO DO PERFIL DOS USUÁRIOS DAS CICLOVIAS DE TRÊS 
REGIÕES ADMINISTRATIVAS DO DISTITO FEDERAL 

 

Maria Carolina Viegas de Araujo – UniCEUB, PIC Institucional, aluno bolsista 

mcarolinaviegas@gmail.com 

Mônica Soares Velloso – UniCEUB, professor orientador 

monica.velloso@uniceub.com.br 

 

A bicicleta desempenha um importante papel na mobilidade sustentável de uma 
cidade. Sua utilização em larga escala contribui de forma inconteste para a redução 
da emissão de poluentes na atmosfera, assim como mitiga problemas de poluição 
acústica. Do ponto de vista social, o uso cotidiano da bicicleta oferece diversos 
benefícios a seus usuários, como maior flexibilidade na escolha do deslocamento, 
melhoria da qualidade de vida, além de permitir a aproximação de diferente classes 
sociais, gêneros e idades. No quesito economia, existe um real possibilidade dos 
usuários reduzirem seus custos pessoais, tais como combustível, manutenção, 
estacionamento, entre outros. Brasília é uma cidade que conta com diversos fatores 
que favorecem a prática do ciclismo, tais como relevo pouco acidentado, período de 
chuvas bem marcado e uma extensa malha cicloviária, contando com uma 
infraestrutura superior a 400 quilômetros distribuídos por todo o seu território. No 
entanto, apesar de todas as facilidades, os ciclistas da região enfrentam alguns fatores 
limitantes no que concerne à infraestrutura: a falta de continuidade do traçado e 
problemas de sinalização vertical e horizontal são alguns desses problemas. Além 
disso, a crônica deficiência de calçadas por toda a cidade induz pedestres a utilizarem 
as ciclovias no seu deslocamento, causando sérios conflitos com os ciclistas. O 
presente estudo teve como objetivo levantar o perfil dos usuários das ciclovias de 
diferentes Regiões Administrativas de Brasília, classificadas em três classes de renda 
distintas (alta, média e baixa), verificando se o perfil econômico dos ciclistas 
influenciava o uso e a percepção da infraestrutura cicloviária. Verificou-se, também, 
que fatores influenciavam a escolha da bicicleta como meio de transporte na cidade, 
além de terem sido realizadas contagens de pedestres e ciclistas nas ciclovias e fora 
delas. 

 

 

Palavras-chave: Mobilidade urbana sustentável. Infraestrutura cicloviária. Ciclovia. 

Bicicleta. Ciclista. 
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1. INTRODUÇÃO 

 

Os municípios brasileiros que têm seu desenvolvimento focado em um modelo 

de uso e ocupação do solo que privilegia o automóvel, convivem com um sistema 

urbano em que os pedestres e os ciclistas perdem a cada dia mais espaço e sofrem 

as consequências inerentes dos conflitos gerados no trânsito.  

Desta forma, a atual prática de transporte acaba favorecendo a poluição, bem 

como os congestionamentos e a crescente violência no trânsito. Essa degradação 

urbana, que afeta diretamente a qualidade de vida dos cidadãos merece ser 

considerada de forma séria e responsável quando da reflexão sobre o modelo da 

política de transporte que se deseja. É necessário, portanto, que sejam levadas a 

efeito práticas públicas que fomentem a mudança da política modal. 

Neste diapasão, a bicicleta tem um papel importante a ser integrado no novo 

modelo urbanístico, levando em consideração construções de ciclovias e ciclofaixas e 

a manutenção efetiva das existentes, principalmente em áreas de expansão urbana. 

Nota-se a necessidade de investimentos em sistemas de transporte que não 

comprometam o meio ambiente. Deve-se, todavia, evitar a degradação ambiental em 

todas as suas formas – atmosférica, subterrânea, aquática, terrestre – buscando um 

desenvolvimento sustentável sem desperdícios.   

 O uso da bicicleta traz diversos benefícios, tanto à população como também 

ao meio ambiente, por se tratar de um meio de transporte sustentável. É um modal 

que gera baixo custo de utilização, benefício à saúde, redução considerável de 

emissão de poluentes atmosféricos, acústicos e visuais. 

O Distrito Federal ao longo dos últimos anos vem promovendo essa mudança, 

construindo ciclovias segregadas para uso exclusivo dos ciclistas (Velloso, 2015), 

contando com mais de 400 quilômetros de extensão. Apesar de os ciclistas serem 
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classificados como usuários do sistema de transporte, como atletas ou para lazer, e o 

senso comum sugerir que os primeiros fazem parte de uma população de baixa renda 

(Programa Brasileiro de Mobilidade por bicicleta, 2007) pouco se sabe sobre o perfil 

do usuário dessa infraestrutura no Distrito Federal.  

Observando diferentes estratos sociais, este trabalho tende a conhecer o perfil 

do usuário de ciclovias do Distrito Federal, visando analisar e propor adequações e 

melhorias na infraestrutura existente, ao seu desejo de deslocamento, por meio da 

aplicação do questionário aos seus usuários. 
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2. OBJETIVOS 

 

2.1 Objetivo geral 

Levantar os perfis dos usuários das ciclovias de três Regiões Administrativas  

do Distrito Federal com realidade socioeconômica distintas, acerca da infraestrutura 

existente e a percepção dos mesmos. 

 

2.2 Objetivo específico 

 Verificar se o perfil socioeconômico de cada Região Administrativa influencia no 

perfil de uso da bicicleta; 

 Avaliar que fatores influenciam na escolha da bicicleta como meio de transporte;  

 Investigar a visão dos usuários de bicicleta sobre a estrutura cicloviária existente 

no Distrito Federal. 
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3. FUNDAMENTAÇÃO TEÓRICA 

 

3.1 Sistema Cicloviário 

 

3.1.1  Aspectos Cicloviários no mundo 

 

O uso da bicicleta ainda é muito variável nos diferentes países do mundo. De 

um modo geral, acredita-se que o uso da bicicleta exige esforço muscular, portanto 

deve ser utilizada apenas em áreas planas. Outros creem na economia 

proporcionada. Câmara (1998) afirma que em distâncias menores que 5 quilômetros, 

é possível comparar a eficácia da bicicleta com o transporte motorizado. O que se 

pode observar, entretanto, é que a sua utilização é associada à cultura local. 

Segundo a Comissão Europeia (2000), a bicicleta é sempre lembrada quando 

se refere à Holanda e à Dinamarca e especificamente as suas capitais Amsterdã e 

Copenhagen.  A Holanda contabiliza 34 mil quilômetros de infraestrutura cicloviária, 

sendo 16 mil quilômetros ao longo de rodovias e 18 mil quilômetros em vias urbanas 

(Velloso, 2015). Comparada a outros países, a Holanda apresenta vantagens por ser 

pequena e plana, fazendo com que as distâncias urbanas e entre cidades sejam 

curtas. Copenhagen, a capital da Dinamarca, é uma cidade bastante popular da 

Europa entre os ciclistas e possui em torno de 350 quilômetros de malha cicloviária, 

onde ciclistas percorrem cerca de 1,3 milhões de quilômetros por dia (Franco, 2012).  

Nos Estados Unidos onde cerca de 85% das viagens urbanas são realizadas 

por carros (Ferraz e Torrez, 2001), a bicicleta surgiu como uma possível solução para 

os problemas do tráfego urbano. Consolidando esse fato, o Google Maps em 2012, 

tornou possível a escolha da bicicleta naquele país como meio de transporte, por meio 

da indicação de melhores rotas e evitando pontos de grande tráfego de veículos 

(Franco, 2012). Em Nova Iorque foram construídos mais de 600  quilômetros de malha 
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cicloviária, eliminando-se estacionamentos e vagas destinadas a carros para atender 

pedestres e ciclistas. 

Na América do Sul, a cidade de Bogotá na Colômbia se destaca positivamente. 

Segundo Velloso (2015), as “CicloRutas”, como são chamadas as ciclovias, 

começaram a ser implantadas em 1998. Com o lema “bicicletas sim, carros não” 

adotado pelo prefeito da época, Enrique Peñalosa, em 10 anos a cidade passou por 

grande transformação. São 539 quilômetros de vias exclusivas, que comportam 600 

mil viagens diárias de bicicleta. 

De modo a realizar um breve comparativo entre algumas cidades do mundo, 

são apresentadas na Figura 1, a extensão de malhas cicloviárias adequadas ao 

trânsito. 

 

Figura 1 – Extensão de vias adequadas ao trânsito de bicicletas em cidades do mundo, 

em quilômetros. 

Fonte: Mobilize. 

 

 



 

 

 

10 

3.1.2  Aspectos Cicloviários no Brasil 

 

Não se sabe o momento exato da chegada da bicicleta ao Brasil, porém, de 

acordo com o Programa Brasileiro de Mobilidade por bicicleta (2007), presume-se que 

a bicicleta tenha surgido na segunda metade do século XIX, com influência europeia. 

Atualmente o Brasil é o terceiro fabricante mundial de bicicletas (4%), atrás da 

China (67%) e da Índia (8%), e o quinto maior consumidor deste veículo, com 5,3 

milhões de unidades em 2009 (Abraciclo, 2009). 

A bicicleta no Brasil apresenta quatro perfis de utilidade: i) para fins de lazer, 

abrangendo todas as classes sociais, com uso predominante nos finais de semana, 

feriados e férias; ii) como forma de brincadeira, com público infantil e adolescente; iii) 

para a prática esportiva, ligada a ciclistas profissionais e amadores que participam de 

eventos e treinamentos, e finalmente; iv) como meio de transporte, para à escola, 

trabalho ou compras, que atende principalmente aos usuários de baixa renda 

(Programa Brasileiro de Mobilidade por bicicleta, 2007). 

Segundo o Programa Brasileiro de Mobilidade por bicicleta (2007), a bicicleta é 

o meio de transporte individual mais utilizado em cidades com menos de 50 mil 

habitantes, ou seja, cerca de 90% do total das cidades do Brasil, dividindo com os 

pedestres os deslocamentos. Entretanto, acontece uma alteração quando são 

analisadas as grandes cidades, onde existe maior oferta de transporte coletivo e 

tráfego mais denso e agressivo. Nessa situação, as bicicletas desaparecem da matriz 

de transporte, sendo encontradas nas áreas periféricas, onde as condições são 

semelhantes às das cidades pequenas. 

De acordo com a cartilha “Pesquisa Perfil do Ciclista” (2015), Curitiba possui 

1,864 milhão de habitantes e uma frota aproximada de 1,476 milhão de veículos 

motorizados, tendo sido a primeira cidade brasileira a introduzir ciclovias e um 

planejamento da ciclomobilidade nos anos 70, possui atualmente uma malha viária de 

165 quilômetros, sendo 80% dessa compartilhada com pedestres. 
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Por sua vez, o Rio de Janeiro possui 6,435 milhões de habitantes e uma frota 

de 2,577 milhões de veículos motorizados, para quase 2 milhões de automóveis. Na 

década de 90, em função da conferência Rio-92, foram construídos os primeiros 27 

quilômetros de extensão da malha cicloviária. Atualmente conta com 374 quilômetros, 

entre ciclofaixas, ciclovias e vias compartilhadas. O Bike Rio, inaugurado no segundo 

semestre de 2011, que se caracteriza pelo compartilhamento de bicicletas públicas, 

se chamava inicialmente de SAMBA (Sistema Alternativo para Mobilidade por 

Bicicletas de Aluguel), hoje conta com 160 estações, 1.600 bicicletas, média de 4.000 

viagens por dia, contabilizando 3,3 milhões de viagens desde 2011. 

Ainda segundo A bicicleta no Brasil (2015), São Paulo possui 11,253 milhões 

de habitantes e uma frota de 7,6 milhões de veículos individuais motorizados, sendo 

5,4 milhões de carros, ou seja, aproximadamente 600 veículos para cada mil 

habitantes. Nesse cenário, a malha cicloviária é constituída por 219,5 quilômetros de 

ciclovias, 3,3 quilômetros de ciclofaixas permanentes, 67,5 quilômetros de ciclorotas 

e mais de 120 quilômetros de ciclofaixas de lazer, instaladas aos domingos e feriados 

nacionais nas vias públicas. 

O Distrito Federal aparece com 2,852 milhões de habitantes e 1,586 milhão de 

veículos motorizados, sendo 72,3% automóveis, apresenta uma proporção de 556 

veículos a cada mil habitantes (Pesquisa Perfil do Ciclista, 2015). Além disso, possui 

40 quilômetros de ciclovias, ciclofaixas e acostamento adaptados, executados até 

2011, 400 quilômetros de ciclovias segregadas, executadas até o final de 2014 (Dados 

que serão abordados com mais profundidade no tópico 3.1.3). 
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3.1.3 Aspectos Cicloviários no Distrito Federal 

 

O Planejamento Cicloviário do Distrito Federal foi elaborado no período de 2002 

a 2014 em três fases distintas (Velloso, 2015) descritas a seguir.  

A primeira fase corresponde ao período de 2002 a 2006. No ano de 2002, após 

um acidente de trânsito envolvendo um ciclista jovem, que estava pedalando em uma 

via junto a carros e caminhões, iniciou-se uma movimentação para solucionar o 

problema da falta de vias destinadas a ciclistas. Nesse período foram criadas ações 

para discutir o modal cicloviário no Distrito Federal, assim como também houve o 

surgimento de ONG’s voltadas ao tema. Em 2003 foi construída a primeira ciclovia em 

rodovia do DF, com 2,5 quilômetros de extensão em Samambaia. 

Em setembro de 2005, foi criado um Grupo de Trabalho para estabelecer as 

diretrizes do Programa Cicloviário do DF. Conforme Velloso e Barros (2007), o 

programa possuía algumas metas estabelecidas a serem atingidas, tais como: 

 

“... oferecer a população a opção de transporte de bicicleta em condições de 

segurança e conforto, promover a inclusão social, promover a integração da 

bicicleta com o transporte público, melhorar a segurança geral no trânsito, 

reduzir o número de acidentes de trânsito envolvendo ciclistas, melhorar as 

condições do meio ambiente, reduzindo a poluição atmosférica e a poluição 

sonora e criar áreas de esporte e lazer.” 

 

  Para que o programa pudesse ser realizado, foram adotadas medidas de 

engenharia, tais como: definição da área de estudo, no caso o Distrito Federal; 

caracterização da demanda de usuários; levantamento dos acidentes envolvendo 

ciclistas e definição das micro-redes.   

Deste modo, foram definidas 15 micro-redes cicloviárias que pudessem 

oferecer conforto e segurança para um público existente com o intuito de atender às 
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demandas locais. A rede projetada possuía extensão de 180,4 quilômetros, e tratava-

se de uma rede mista de ciclovias e ciclofaixas. A Figura 2 abaixo representa as micro-

redes planejadas para serem inseridas no Distrito Federal. 

 

Figura 2 – Mapa com a representação do traçado das micro-redes nas vias urbanas do Distrito 
Federal. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: A&T, 2005 
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A segunda fase corresponde ao período de 2007 a 2010, na qual em março de 

2007, o Programa Cicloviário do Distrito Federal passou a se chamar PEDALA-DF. 

Um dos primeiros passos realizados pelo programa foi a atualização da contagem de 

viagem por bicicleta que havia sido realizada no ano 2000. Com o novo volume 

coletado em 2007, foi ampliada a meta inicial de construção das 15 micro-redes para 

uma extensão de malha cicloviária superior a 400 km. Posteriormente, ainda em 2007, 

foram elaborados editais para a contratação de projetos executivos de algumas 

ciclovias.  

 A terceira fase corresponde ao período de 2011 a 2014 em que ao longo desse 

período, foram promovidas discussões sobre planejamento, execução, supervisão e 

avaliação de ações sobre a mobilidade por bicicleta. Alguns problemas como 

sinalização confusa para os usuários das ciclovias, buracos, desníveis, trechos 

interrompidos abruptamente, foram apontados nas ciclovias o que fomentou o 

estabelecimento de uma nova forma de acompanhamento dos projetos que seriam 

executados. 

 Na mesma época foram criadas iniciativas voltadas à mobilidade cicloviária, 

tais como: i) programa que incentivava o acesso de alunos da rede pública a se 

locomoverem para a escola utilizando bicicletas escolares; ii) projeto que objetivava 

promover e estimular o uso da bicicleta em corredores exclusivos e; iii) sistema de 

bicicletas públicas com o intuito de promover integração ao transporte público e 

também ser um estímulo ao lazer. 

 

3.2 Distrito Federal 

 

 Em 1956, o então Presidente da República Juscelino Kubitschek deu início à 

realização das obras da nova Capital Federal do Brasil. Para auxiliar e organizar o 

planejamento urbano da cidade foi criada a Companhia Urbanizadora da Nova Capital 

– Novacap, lançando em seguida o “Concurso Nacional do Plano Piloto da Nova 
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Capital do Brasil”, que selecionou vencedor o projeto do arquiteto e urbanista Lúcio 

Costa, trazendo conceitos baseados na simplicidade e organização. 

 Lúcio Costa chegou a descrever como seria a alma de Brasília em seu livro 

“Memória Descritiva do Plano Piloto”:  

 

“Cidade planejada para o trabalho ordenado e eficiente, mas ao mesmo 

tempo cidade viva e aprazível, própria ao devaneio e à especulação 

intelectual, capaz de tornar-se, com o tempo, além de centro de governo e 

administração, num foco de cultura dos mais lúcidos e sensíveis do país”. 

 

Lúcio Costa não tinha em mente a expansão urbana e regional do núcleo 

central, pois acreditava que essa ampliação ocorreria ao redor do centro, originando 

os núcleos periféricos, ou cidades-satélites. Deste modo, mesmo antes da 

inauguração da prefeitura de Brasília, já existiam subprefeituras no seu entorno: 

Gama, Taguatinga, Planaltina, Sobradinho, Brazlândia, Núcleo Bandeirante e 

Paranoá (PDTU/DF, 2010).  

 Com a construção da Capital, os primeiros moradores vieram atraídos pelos 

empregos, em especial, na indústria da construção civil e grande parte dos imigrantes 

de então, veio dos estados do Nordeste, especialmente da Bahia, Piauí e Maranhão, 

além de contar com grande imigração de Goiás. No entanto, nos dias atuais, a maioria 

dos imigrantes buscam oportunidades de empregos no setor público. 

 Brasília nasceu setorizada, com áreas residenciais distantes dos locais de 

trabalho, o que favoreceu a utilização do automóvel, pelo próprio desenho da cidade 

e também pelo transporte público precário.  

Por outro lado, há também movimentação a pé e de bicicleta, que acaba sendo 

relacionada com populações de baixa renda. 
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Ainda segundo dados da PDTU/DF (2010) muitos ciclistas usam a bicicleta 

para se locomover de sua moradia ao seu local de trabalho, como forma de economia, 

apesar desses percursos serem normalmente curtos, viabilizando a locomoção por 

este modo.  

 Se tratando de seus dados demográficos, o rápido crescimento da cidade fez 

com que fosse considerada, como a quarta maior cidade do Brasil, contando com 

2.570.160 habitantes, com previsão populacional de mais de 3 milhões de pessoas 

em 2017 (Censo Demográfico 2010, IBGE). É possível afirmar que a maioria da 

população é composta por mulheres, 52%, com média de 30 anos de idade e a 

expectativa de vida é de 77,6 anos de idade, considerada a segunda maior do país. 

  Brasília foi construída no Planalto Central, com altitude média de 1.000 metros 

acima do nível do mar, ocupando uma área de 5,8 mil km². Possui clima tropical, com 

temperaturas variando entre 13ºC e 28ºC. A média anual nos últimos 30 anos, 

segundo o Instituto Nacional de Meteorologia – Inmet, é de 22ºC. 

 As chuvas são predominantemente fortes e de curta duração e ocorrem com 

mais frequência entre os meses de outubro a maio, deixando a umidade relativa do ar 

mais alta, alcançando até 70%. No restante do ano, Brasília apresenta um período de 

seca bastante extenso e severo, atingindo com frequência níveis de umidade do ar 

perto dos 15%, e podendo chegar a até cinco meses de duração. 

 As Regiões Administrativas que serão abordadas no presente estudo foram 

escolhidas baseadas em diferentes grupos de rendas, com o intuito de ter maior 

diversidade entre o público abordado. Elas serão descritas nos tópicos, 3.2.1, 3.2.2 e 

3.2.3 de forma que aconteça uma posterior análise dos resultados obtidos. 
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3.2.1  RA I - Plano Piloto  

 

Brasília foi inaugurada em 1960, porém a Região Administrativa I foi criada 

somente em 1964 e somente em dezembro de 1987 a foi tombada pela UNESCO 

tornando-se Patrimônio Cultural da Humanidade. 

A Região Administrativa de Brasília/Plano Piloto – RA I foi gerada em 

decorrência da reorganização administrativa do Distrito Federal, visando atender as 

necessidades de gestão administrativa sobre o território em nível de prefeitura.  

O Plano Piloto é composto pela Asa Norte, Asa Sul, Estação Rodoviária, 

Setores de Oficinas, Armazenagem e Abastecimento, Indústrias Gráficas, 

Embaixadas Norte e Sul, Setor Militar Urbano, Clubes, Parque Sarah Kubitscheck 

(Parque da Cidade), Área de Camping, Eixo Monumental, Esplanada dos Ministérios 

e as Vilas: Planalto, Telebrasília e Weslian Roriz. 

Segundo a PDAD (2014) – Plano Piloto, possui um total populacional estimado 

em 221.223 habitantes. Essa população é constituída por 118.659 mulheres e 102.564 

homens, correspondendo a 53,64% e 46,36%, respectivamente. Nota-se que 51,31%, 

ou seja, a maior parte da população, está na faixa etária de 25 a 59 anos. Por meio 

do levantamento da renda bruta mensal do trabalho e dos demais rendimentos como 

aposentadorias, pensões, alugueis, entre outros, o valor médio apurado foi de 

R$12.742,21, correspondente a 17,6 salários mínimos, e a renda per capita foi de 

R$5.188,84, correspondente a 7,17 salário mínimo. 

Quanto ao nível de escolaridade, a RA apresenta população concentrada na 

categoria de ensino superior completo, com 53,34%, seguida pelo ensino médio 

completo, com 13,54%. Dos estudantes do Plano Piloto cerca de 96,91% estudam na 

própria RA. No que diz respeito à população que exerce atividade remunerada, a 

Administração Pública Federal ocupa o primeiro lugar, com 32,65%, seguido da 

Administração Pública Distrital, com 14,58%.  



 

 

 

18 

3.2.2 RA II – Gama  

 

O Gama se encontra a 30 quilômetros do Plano Piloto e apesar de ser ocupado 

desde meados 1966, a criação de sua Região Administrativa ocorreu apenas em 

1989. Sua função primordial era acolher as famílias provenientes de uma invasão 

situada próxima à barragem do Paranoá, assim como moradores da Vila Planalto e 

Vila Amauri. Seu espaço físico é divido em duas macro regiões, uma urbana e uma 

rural. A primeira é caracterizada por um traçado hexagonal, semelhante a uma 

colmeia, dividida nas regiões Norte, Sul, Leste, Oeste, Central e de Indústria. 

Segundo a PDAD (2015) - Gama, possui um total populacional estimado em 

141.911 habitantes, constituída por 74.670 mulheres e 67.241 homens, 

correspondendo a 52,62% e 47,38%, respectivamente. Nota-se que a maior parte da 

população está na faixa etária de 19 a 59 anos, correspondendo a 58,87%. Por meio 

do levantamento da renda bruta mensal do trabalho e dos demais rendimentos como 

aposentadorias, pensões, alugueis, entre outros, o valor médio apurado foi de 

R$4.445,52, correspondente a 5,64 salários mínimos, e a renda per capita foi de 

R$1.396,93, correspondente a 1,77 salário mínimo. 

Quanto ao nível de escolaridade, apresenta população concentrada na 

categoria de ensino fundamental incompleto, com 32,96%, seguido pelo ensino médio 

completo, com 25,85%. Dos estudantes do Gama cerca de 82,68% estudam na 

própria RA, 10% no Plano Piloto e 4,03% em Taguatinga. No que diz respeito a 

população que exerce atividade remunerada, o comércio ocupa o primeiro lugar, com 

26,67% seguido de serviços gerais, 20,68%. O meio de transporte mais utilizado pelos 

moradores da RA para ir ao trabalho é o ônibus, correspondente a 42,69% da 

população, seguido do automóvel próprio, com 36,91%. A bicicleta aparece 

correspondendo apenas a 1,90%. 
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3.2.3 RA VII – Paranoá 

 

O Paranoá surgiu do acampamento dos primeiros trabalhadores da construção 

da Barragem do Lago Paranoá, em 1957. Mesmo após o término da obra, os operários 

permaneceram no local de acampamento. Somente em 1964 foi criada a Região 

Administrativa do Paranoá.  

Segundo a PDAD (2015) - Paranoá, possui um total estimado de 13.349 

domicílios urbanos, com população também estimada em 48.020 habitantes. Essa 

população é constituída por 25.772 mulheres, 53,67%, e 22.248 homens, 46,33%. 

Nota-se que a maior parte da população está na faixa etária de 25 a 59 anos, 

correspondendo a 47,06%. Por meio do levantamento da renda bruta mensal do 

trabalho e dos demais rendimentos como aposentadorias, pensões, alugueis, entre 

outros, o valor médio apurado foi de R$2.691,78, correspondente a 3,42 salários 

mínimos, e a renda per capita foi de R$866,48, correspondente a 1,1 salário mínimo. 

Quanto ao nível de escolaridade, apresenta população concentrada na 

categoria de ensino fundamental incompleto, com 42,44%, seguido pelo ensino médio 

completo, com 18,23%. Dos estudantes do Paranoá cerca de 72,03% estudam na 

própria RA, e 24,74% no Plano Piloto. No que diz respeito a população que exerce 

atividade remunerada, o comércio ocupa o primeiro lugar, com 38,23% seguido de 

serviços gerais, 16,57% e serviços domésticos, 10,05%. O meio de transporte mais 

utilizado pelos moradores da RA para ir ao trabalho é o ônibus, correspondente a 

55,67% da população, seguido do automóvel próprio, com 22,23%. A bicicleta aparece 

correspondendo apenas a 1,84%. 

 

3.2.4 Aspectos Cicloviários das RAs analisadas 

 

O estudo técnico de definição das quinze micro-redes cicloviárias que seriam 

construídas no Distrito Federal, realizado em 2005 (Velloso, 2015), possuía como 
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principal objetivo criar estruturas independentes que fossem atender à demanda do 

público local, proporcionando conforto e segurança a um público cicloviário que temia 

acidentes de trânsito.  

Ainda segundo Velloso (2015), em 2007 a meta inicial de construção foi 

ampliada para um patamar superior a 400 quilômetros de malha cicloviária, como 

mostra a Tabela 1, expandindo as quinze micro-redes para um maior número de 

Regiões Administrativas. Já a Tabela 2 apresenta os dados das ciclovias construídas 

no período de 2007 a 2010. 

É interessante analisar que a extensão prevista do Plano Piloto, inicialmente de 

132,98 quilômetros não foi executada no período de 2007 a 2010, constando apenas 

62,07 quilômetros neste período. Já a extensão do Gama e Paranoá foram bem 

próximas das previstas, respectivamente 25,03 e 3,16 quilômetros. 

 

Tabela 1 - Extensão das novas micro-redes cicloviárias nas RAs do Distrito Federal 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Pesquisa Domiciliar de Transportes Codeplan, 2012. 
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Tabela 2 - Extensão das ciclovias construídas no período de 2007 à 2010 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Pesquisa Domiciliar de Transportes Codeplan, 2012. 

 

 Os mapas que representam os projetos executivos das ciclovias abordadas 

no presente estudo estão localizados no Apêndice I. 
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4. METODOLOGIA 

 

A pesquisa foi separada em 5 fases de elaboração conforme fluxograma 

metodológico, representado pela Figura 3. 

 

Figura 3 – Esquema da metodologia a ser empregada na pesquisa 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Autor 

 

4.1 Fase 1: Revisão da Literatura 

 

Para a realização deste trabalho procedeu-se diversas pesquisas bibliográficas 

em artigos, livros e projetos de pesquisa, além da análise de dados estatísticos da 

Codeplan, DER/DF e ONGs para o cruzamento das informações, além de um estudo 

teórico sobre o uso da bicicleta e seu surgimento no contexto brasileiro. 

Fase 1: Revisão de 
Literatura

Fase 2: Definição da 
Pesquisa

Fase 3: Preparação da 
Pesquisa de Campo

Fase 4: Aplicação da 
Pesquisa

Fase 5: Conclusão e 
Recomendações Finais
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4.2 Fase 2: Definição da Pesquisa 

 

As Regiões Administrativas foram escolhidas baseadas em variações 

socioeconômicas  segundo a classificação da Codeplan, que define as RAs em três 

grupos de renda, variando entre o Grupo 1, formado por RAs de alta renda e o Grupo 

3, formado por RAs de baixa renda. O Plano Piloto corresponde ao Grupo 1, o Gama 

ao Grupo 2 e o Paranoá ao Grupo 3. Outro fator de escolha foi o fato de possuir uma 

boa malha cicloviária. 

Foi realizada uma análise para reconhecimento de fluxo e características das 

ciclovias existentes para a escolha do ponto de pesquisa de cada RA. Foram definidos 

pontos (Figuras 4, 5 e 6) onde a ciclovia estava próxima à escolas, comércios, parques 

e condomínios residenciais, indicando assim maior movimentação. 
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Figura 4 – Ponto de pesquisa – Asa Norte 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Google Maps alterado por autor 

 

Figura 5 – Ponto de pesquisa – Gama 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Google Maps alterado por autor 
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Figura 6 – Ponto de pesquisa – Paranoá 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Google Maps alterado por autor 

 

4.3 Fase 3: Preparação da Pesquisa de Campo 

 

O questionário teste foi aplicado em um Grupo de Pesquisa de Transportes 

ministrado no UniCEUB no 2˚ semestre de 2015, com o objetivo de verificar se era 

aderente e compreensível pelos entrevistados. Após os seus resultados, verificou-se 

a necessidade de ajustes para a elaboração do questionário final. 

A pesquisa de opinião teve como objetivo conhecer o perfil socioeconômico dos 

ciclistas usuários das ciclovias, as características de deslocamento e a percepção dos 

usuários sobre os fatores que influenciam a utilização da bicicleta como meio de 

transporte e a qualidade da infraestrutura. 

A estruturação da pesquisa foi realizada pela própria pesquisadora, que contou 

com auxílio de funcionários da Codeplan e agentes do DER. Os seus aplicadores 

foram previamente instruídos antes da aplicação nas RA’s. Para a pesquisa foram 

considerados aspectos como: sexo, idade, ramo de atividade, renda, origem e destino 
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das viagens, motivo da viagem, frequência de uso, atitudes relacionadas ao uso da 

bicicleta e percepção sobre problemas da infraestrutura (vide Apêndice II).  

A contagem de uso da ciclovia de ciclistas e pedestres foi realizada com 

objetivo de se ter ciência da real utilização, completando os resultados da pesquisa 

de opinião.  

Os ciclistas foram separados em dois grupos: ciclistas e ciclistas esportistas, 

caracterizados pelo uso de roupa esportiva. Foram sinalizados também o número de 

ciclistas que estavam pedalando fora da ciclovia. Já os pedestres foram separados 

em quatro grupos: pedestres, pedestres esportistas, caracterizados pelo uso de roupa 

esportiva, pedestres com animais e pedestres com crianças (vide Apêndice III).  O 

intuito da categorização foi conhecer, de forma um pouco mais profunda, o motivo de 

uso da ciclovia. 

 

4.4 Fase 4: Aplicação da Pesquisa 

 

A pesquisa de opinião foi aplicada exclusivamente a ciclistas que estavam 

utilizando a ciclovia no momento de abordagem. Concomitantemente foi anotada, a 

cada intervalo de 30 minutos, a quantidade de pessoas que trafegavam nas ciclovias, 

dentre os quais ciclistas e pedestres, registrando o uso da ciclovia. 

Foram definidos três dias úteis do mês de abril de 2016, terça, quarta e quinta-

feira, no período de 5h30 às 11h30, para aplicação, com o intuito de abranger tanto 

ciclistas que a utilizam mais cedo para locomoção ao trabalho, como também ciclistas 

esportivos, tendo sua aplicação duração média de 3 minutos. Foram escolhidas uma 

terça, quarta e quinta-feira por não serem próximas ao final de semana, fato que indica 

rotina da população. 
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4.5 Fase 5: Conclusão e Recomendações Finais 

 

A partir dos questionários aplicados foi realizada a tabulação de dados para 

análise dos resultados obtidos, com a utilização de planilha eletrônica em Excel.  

Os dados analisados geraram insumos de modo que pudessem ser criadas 

conclusões e recomendações acerca do tema abordado, por meio da identificação do 

perfil socioeconômico dos usuários de bicicleta e dos fatores que influenciam na 

escolha deste modal. 
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5. RESULTADOS  

 

5.1 Respostas coletadas 

 

De um total de oitenta e um questionários respondidos, trinta e dois referem-se 

ao Plano Piloto, trinta e seis ao Gama e treze ao Paranoá. 

As perguntas 1, 2, 3 e 4 são referentes ao sexo, idade, renda mensal própria e 

nível de escolaridade do entrevistado e estão representadas na Tabela 3. 

 

Tabela 3 – Respostas das perguntas 1, 2, 3 e 4 do questionário 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Autor 
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A quinta pergunta (Tabela 4) refere-se a ocupação profissional dos 

entrevistados. 

 

Tabela 4 – Profissão dos entrevistados 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Autor 

  

As perguntas 6 e 7 questionam a origem e o destino dos entrevistados (Gráficos 

1, 2, 3, 4 e 5). Verifica-se (Gráfico 1) que no Plano Piloto 50% dos respondentes 

afirmaram que possuíam como destino a Asa Norte, seguidos de 9,3% para o Parque 

da Cidade. No quesito origem (Gráfico 2), 87,5% responderam que vinham da Asa 

Norte, seguidos de 9,3% do Parque da Cidade e 3,2% do Sudoeste. 

  



 

 

 

30 

Gráfico 1 – Destino dos entrevistados – Plano Piloto 

Fonte: Autor 

 

Gráfico 2 – Origem dos entrevistados – Plano Piloto 

Fonte: Autor 

 

 No Gama 88,9% (Gráfico 3) responderam que possuíam como destino o próprio 

Gama, seguidos de 5,5% para o Park Way. No quesito origem, 100% responderam 

que vinham do Gama. 
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Gráfico 3 – Destino dos entrevistados - Gama 

Fonte: Autor 

 

No Paranoá 84,6% (Gráfico 4) responderam que possuíam como destino o 

Paranoá, seguidos de 15,4% para o Itapoã. No quesito origem (Gráfico 5), 56,1% 

respondeu que vinha do Paranoá, seguidos de 38,4% do Itapoã. 

 

Gráfico 4 – Destino dos entrevistados – Paranoá 

Fonte: Autor 
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Gráfico 5 – Origem dos entrevistados – Paranoá 

Fonte: Autor 

 

As perguntas 8, 9 e 10 são referentes ao motivo de utilização da bicicleta no 

momento da entrevista, ao motivo de utilizar a bicicleta normalmente e aos meios de 

transporte utilizados além da bicicleta e estão representadas na Tabela 5. 
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Tabela 5 - Respostas das perguntas 8, 9 e 10 do questionário 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Autor 

 

As perguntas 11 e 12 são referentes a frequência que o entrevistado utiliza a 

bicicleta e as condições que contribuem para deixar de utilizar a bicicleta e estão 

representadas na Tabela 6. 
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Tabela 6 - Respostas das perguntas 11 e 12 do questionário 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Autor 

 

 A pergunta de número 13 questiona se o ciclista já havia sofrido acidentes. No 

Plano Piloto 62,5% responderam negativamente e 37,5% positivamente. No Gama 

66,6% responderam negativamente e 33,4% positivamente. De maneira inversa, no 

Paranoá 53,8% responderam positivamente, 46,2% negativamente. 

 As respostas afirmativas foram computadas no item de número 8. 

 

Tabela 7 - Respostas das perguntas 14 do questionário 

 

 

 

 

 

Fonte: Autor 
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A pergunta de número 15 questiona se as ciclovias existentes atentem as 

necessidades dos entrevistados. 

 

Tabela 8 - Respostas das perguntas 15 do questionário  

 

 

 

 

 

Fonte: Autor 

 

Por fim, a pergunta de número 16 foi uma questão aberta, com o intuito de 

identificar o que poderia ser melhorado nas ciclovias existentes. Foram listadas as 

seguintes melhorias: 

 Plano Piloto: 

o Ampliar a malha cicloviária (7 pessoas); 

o Aumentar o policiamento (1 pessoa); 

o Criar pontos de auxílio ao ciclista, como vestiários (1 pessoa); 

o Criar uma integração das ciclovias com os carros em vias muito cheias 

(2 pessoas); 

o Educar os pedestres sobre melhor utilização das ciclovias (8 pessoas); 

o Melhorar a educação no trânsito (1 pessoa); 

o Melhorar a infraestrutura/sinalização em rótulas (balões) (2 pessoas); 

o Melhorar a interligação entre as ciclovias e ciclofaixas (9 pessoas); 
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o Melhorar a sinalização das ciclovias (9 pessoas); 

o Melhorar a iluminação das ciclovias (1 pessoa); 

o Melhorar infraestrutura das ciclovias (2 pessoas); 

o Melhorar o desenho da malha cicloviária, assim como seu entorno (1 

pessoa); 

o Ser exclusiva para ciclistas (1 pessoa); 

o Terminar as ciclovias que começaram a ser feitas e não foram 

finalizadas (4 pessoas); 

o Não precisa alterar nada (2 pessoas). 

 Gama: 

o Ampliar a malha cicloviária (15 pessoas); 

o Criar acessibilidade (1 pessoa); 

o Criar um traçado para que as ciclovias atravessem as vias urbanas (1 

pessoa); 

o Educar os motoristas (2 pessoas); 

o Educar os pedestres sobre melhor utilização das ciclovias (7 pessoas); 

o Interligar as ciclovias existentes com outras RAs (1 pessoa); 

o Melhorar a interligação entre as ciclovias e ciclofaixas (1 pessoa); 

o Melhorar a sinalização das ciclovias (12 pessoas); 

o Melhorar a iluminação das ciclovias (3 pessoas); 

o Melhorar infraestrutura das ciclovias (7 pessoas); 

o Não precisa alterar nada (2 pessoas). 
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 Paranoá: 

o Ampliar a malha cicloviária (4 pessoas); 

o Educar os motoristas (2 pessoas); 

o Educar os pedestres sobre melhor utilização das ciclovias (5 pessoas); 

o Melhorar a educação no trânsito (1 pessoa); 

o Melhorar a sinalização das ciclovias (6 pessoas); 

o Melhorar a iluminação das ciclovias (1 pessoa); 

o Melhorar infraestrutura das ciclovias (4 pessoas); 

o Não precisa alterar nada (1 pessoa). 

 

Além do questionário aplicado, foi realizada uma contagem volumétrica de uso 

das ciclovias (Tabelas 9, 10 e 11). No Plano Piloto obteve-se um total de 131 ciclistas 

utilizando a ciclovia, 22 ciclistas fora da ciclovia e 365 pedestres utilizando a ciclovia. 

No Gama 122 ciclistas utilizando a ciclovia, 51 ciclistas fora da ciclovia e 129 pedestres 

utilizando a ciclovia. No Paranoá 103 ciclistas utilizando a ciclovia, 384 ciclistas fora 

da ciclovia e 382 pedestres utilizando a ciclovia. 
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Tabela 9 – Contagem realizada - Plano Piloto 

Fonte: Autor 

 

Tabela 10 – Contagem realizada – Gama 

 

Fonte: Autor 
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Tabela 11 – Contagem realizada – Paranoá 

 

Fonte: Autor 

 

5.2 Análise e percepções dos resultados coletados 

 

Os índices de respostas aos questionários no Plano Piloto, Gama e Paranoá 

foram da ordem de 24,4%, 29,5% e 7,92%, respectivamente, entre os ciclistas usuais 

e esportivos que utilizavam a ciclovia no período da pesquisa. Esse número foi obtido 

com a contagem de pessoas trafegantes na ciclovia no período da pesquisa. 

Acrescenta-se que muitos ciclistas passaram na ciclovia durante a pesquisa, 

porém não paravam por alegarem “estar com pressa” ou “não ter tempo”, fato que 

ocorreu nas três RAs. No Plano Piloto muitos alegaram que “voltariam posteriormente” 

e de fato voltaram para responder a pesquisa. Já no Paranoá o índice de pessoas que 

apenas ignoravam a abordagem foi enorme comparado ao Plano Piloto e ao Gama. 

Um fato observado foi que o número de pedestres em todas as RAs foi superior 

ao de ciclistas (Tabelas 9, 10 e 11), o que sinaliza que o uso efetivo das ciclovias está 

sendo de pedestres. No Paranoá, a quantidade de ciclistas fora da faixa foi 

extremamente elevado aos que utilizam a faixa. 
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Em todos os pontos em que a pesquisa foi aplicada, o gênero aparece como 

fator importante (Tabela 3), sendo homens a maioria, correspondendo no Plano Piloto 

a 78,1%, no Gama a 91,6% e no Paranoá a 84,6%. 

No Gama e no Paranoá a faixa etária de 30 a 49 anos apareceu como a maioria 

dos entrevistados (Tabela 3), correspondendo a mais de 50%. Já no Plano Piloto, a 

faixa etária de 30 a 39 anos aparece em segundo lugar, atrás dos acima de 50 anos. 

A análise da faixa etária demonstra que o uso da bicicleta é abrangente para várias 

faixas etárias. 

A renda própria mensal e a escolaridade (Tabela 3) aparecem com uma 

diferença grande entre os entrevistados de cada Região o que demonstra que o uso 

da bicicleta não é restrito apenas a uma classe social, aproximando todos os usuários.  

Enquanto no Plano Piloto a maioria (70,97%) das respostas foi entre 4 e 20 

salários mínimos, no Gama esse valor compreendeu entre 1 e 4 salários mínimos 

(62,86%) e no Paranoá a até 2 salários mínimos (69,23%).  

Quanto ao nível de escolaridade, no Plano Piloto o maior índice de resposta foi 

Ensino Superior completo, correspondendo a 68,75%. No Gama o maior índice foi 

Ensino Médio Completo, 30,56%, seguido de Ensino Fundamental incompleto, com 

22,2%. No Paranoá o maior índice foi Ensino Fundamental incompleto, com 38,4%, 

prosseguido de 30,7% correspondendo a Ensino Médio Completo. No Paranoá não 

houve nenhuma resposta de Ensino Superior. 

A quinta pergunta (tabela 4) questionava sobre a ocupação dos entrevistados. 

Analisando-se as respostas não foi possível fazer uma análise conclusiva, portanto, 

recomenda-se que a utilize de outra maneira, já estabelecendo as áreas de ocupação, 

tendo como exemplo o Serviço Público, o Comércio e a Construção Civil. 

A sexta e a sétima pergunta questionavam a origem e o destino dos 

entrevistados (Gráficos de 1 a 5). O objetivo era coletar a quadra/bairro que cada um 

desses estava percorrendo, de modo que pudesse ser avaliada a distância do 
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percurso, criando um mapa com as linhas de desejo. Os entrevistados não sabiam 

responder qual a quadra da sua escola, mercado ou trabalho, respondendo somente 

o bairro em que se localizava. Outra resposta foi que estavam apenas passeando pelo 

bairro, sem um destino final. Com essas considerações, na pesquisa, somente foi 

avaliado o bairro ou setor de origem e destino, fazendo com que a qualidade das 

respostas ficassem abaixo do esperado.  

Quando questionados sobre o motivo da utilização da bicicleta (Tabela 5), o 

lazer e a saúde ficaram em primeiro ou segundo lugar, alternando-se de acordo com 

a RA. Na resposta “outro” os entrevistados apontaram como motivo i) por utilizar a 

bicicleta como meio de transporte principal; ii) para não pegar trânsito; iii) porque o 

percurso da bicicleta era mais rápido; iv) como forma de economia; v) para levar o 

filho a escola; vi) por gostar de andar de bicicleta; vii) para ir ao mercado e; viii) pela 

sustentabilidade. Percebe-se que a escolha de uso não é única, sendo o motivo a 

combinação de várias opções. Deste modo, muitos responderam apenas uma opção 

devido ao questionário, mas na realidade, percebeu-se a existência de outros motivos 

atrás da escolha.   

Ainda em relação a Tabela 5, os entrevistados responderam qual outro meio 

de transporte utilizam além da bicicleta. No Plano Piloto, 48,94% sinalizaram o uso do 

carro, 19,15% do ônibus e 17,02% anda a pé. No Gama, 33,33% responderam usar o 

carro, 24,44% andar a pé e 20% usar o ônibus. No Paranoá, 37,5% responderam que 

utilizam ônibus e 31,25% anda de carro. Um entrevistado sinalizou que usava o skate 

como meio de transporte, porém não havia nenhuma opção no questionário que 

abrangesse a escolha.  

Ao levantar a frequência de utilização da bicicleta, foi constatado que a maioria 

de resposta das três RAs a utilizam todos os dias da semana (Tabela 6). No Plano 

Piloto as respostas correspondem a 43,75%, no Gama 61,11% e no Paranoá 92,31%. 

Uma das perguntas realizadas tinha o intuito de saber se existia algum fator 

que contribuísse para a não utilização da bicicleta (Tabela 6). Dentre as opções 
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listadas, as respostas foram bem abrangentes. O fator “falta de condições climáticas” 

aparece como primeiro ou segundo lugar das alternativas mais escolhidas em todas 

as RAs. Fato que chamou a atenção foi a grande porcentagem de respostas 

“nenhum”, nas três RAs acima de 20%. 

Foi questionado se o entrevistado já havia sofrido algum acidente utilizando a 

bicicleta. No Plano Piloto e no Gama mais de 50% nunca sofreu nenhum acidente, já 

no Paranoá a maioria foi positiva.  

No quesito satisfação (Tabela 8), no Plano Piloto e no Gama a maioria dos 

ciclistas se mostrou satisfeita com as ciclovias do DF, correspondendo a 62,50% e 

63,89% respectivamente. Já 61,50% dos entrevistados do Paranoá não estão 

satisfeitos. 

Durante o período de pesquisa foram vistas, mais de uma vez, motos 

trafegando nas ciclovias do Gama, como mostra a Figura 7. 
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Figura 7 – Motociclista utilizando a ciclovia – Gama 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Autor. 

 

No Paranoá foi observado que existe uma calçada para pedestres ao lado da 

ciclovia estudada (Figura 8), porém, mesmo assim existe um fluxo muito grande de 

pedestres na ciclovia, assim como também ciclistas utilizando a calçada. Além disso, 

notou-se também que a sinalização horizontal da ciclovia estava quase apagada. 
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Figura 8 – Ciclovia (esquerda) localizada ao lado da calçada (direita) – Paranoá 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Autor. 

 

5.3 Perfil dos usuários 

 

Em relação às análises referentes aos questionamentos podemos criar o perfil de 

usuário de cada ciclovia estudada: 

 

 Plano Piloto 

O perfil geral da amostra do Plano Piloto pode ser caracterizado como 

predominantemente masculino (78,10%), faixa etária acima dos 30 anos (75,01%), 

renda média mensal acima de 4 salários mínimos e abaixo de 20 salários mínimos 

(70,97%) e a maioria possui ensino superior completo (68,75%). 
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 Gama 

O perfil geral da amostra do Gama pode ser caracterizado como 

predominantemente masculino (91,60%), faixa etária acima dos 30 anos (66,67%), 

renda média mensal acima de 1 salário mínimo até 4 salários mínimos (62,86%) e a 

maioria possui até o ensino médio completo (83,34%). 

 

 Paranoá 

O perfil geral da amostra do Paranoá pode ser caracterizado como 

predominantemente masculino (84,60%), faixa etária dos 30 aos 49 anos (61,54%), 

renda média mensal até 2 salários mínimos (69,23 %) e a maioria possui até ensino 

médio completo (100%). 

 

6. CONSIDERAÇÕES FINAIS 

 

A mobilidade urbana nas grandes e médias cidades tem sido cada vez mais 

desafiadora e exigente aos gestores, planejadores e estudiosos do tema. Devido à 

alta demanda por transporte público, ao significativo aumento do número de veículos 

em circulação e ao crescimento desordenado, quase sempre sem um planejamento 

efetivo das cidades, a população enfrenta enormes dificuldades para se locomover de 

forma segura e eficiente. Uma das soluções que se vislumbram passa pelo incentivo 

ao deslocamento a pé, assim como também ao uso de bicicletas. 

O Distrito Federal é uma região que possui vocação natural para o ciclismo, por 

uma série de peculiaridades, tendo em vista que seu relevo é pouco acidentado e 

possui baixos índices pluviométricos.  

O problema das ciclovias existentes é o fato de que não vêm cumprindo a 

função de oferecer transporte seguro aos seus usuários, uma vez que os ciclistas 
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enfrentam buracos, desníveis, falta de sinalização, interferências e, sobretudo, 

projetos desconectados. Diante de tantas barreiras e verdadeiras armadilhas, muitos 

preferem se arriscar dividindo espaços com carros, motos, ônibus e caminhões, para 

chegarem de modo seguro e a tempo ao seu destino. 

De maneira análoga, também os pedestres passam por inconveniências e 

dificuldades, sendo incentivados a usarem as ciclovias e sem saber que, muitas vezes, 

estão colocando em risco tanto os ciclistas, quanto a si próprios. 

Infere-se, portanto, que há a necessidade de se criar em grandes e médios 

centros urbanos, uma rede integrada e multimodal de transporte, atendendo tanto 

pedestres, quanto ciclistas, e que proporcione a esses cidadãos maior segurança, 

conforto e praticidade no seu dia-a-dia. Com isto, a população em geral passa a ter 

acesso a um transporte público de maior qualidade, desestimulando o uso dos 

transportes individual e particular, desafogando o tráfego já bastante comprometido. 

É preciso, pois, que haja maior integração dos diferentes meios de transporte, além 

de sua ampliação e manutenção da rede modal existente. 

É necessária a reversão deste quadro negativo. O incentivo ao uso da bicicleta 

transforma-se em uma medida impactante e com grande poder de alcance, tendo em 

vista que é um meio de transporte aglutinador de diversas qualidades, tais como, baixo 

custo de aquisição e manutenção, ausência de poluição química ou sonora, 

simplicidade de funcionamento. Além disso, atinge diferentes classes sociais, 

tornando-a importante ferramenta de inclusão social. 

O presente trabalho trouxe a oportunidade de se conhecer os usuários de 

ciclovias de três Regiões Administrativas do Distrito Federal, pré-selecionadas 

segundo fator socioeconômico, mostrando-se excelente instrumento para o 

conhecimento e a avaliação das necessidades dos seus usuários, e gerando 

subsídios para a discussão e implementação de uma rede mais eficiente e segura. 

No total foram realizadas oitenta e uma entrevistas no Distrito Federal, sendo 

trinta e duas no Plano Piloto, trinta e seis no Gama e treze no Paranoá, que tiveram o 
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objetivo de levantar as características socioeconômicas dos entrevistados e suas 

respectivas percepções, afim de identificar e selecionar os fatores que influenciam na 

decisão do indivíduo quanto à escolha da bicicleta como modo de transporte diário.  

A pesquisa foi realizada em uma amostra restrita às referidas RAs e os 

resultados foram alcançados com algumas limitações, podendo ser diferentes de 

acordo com o local e novo modelo a ser estudado. Os dados foram coletados por meio 

dos questionários aplicados, analisando a visão dos usuários das ciclovias escolhidas. 

Para sua efetivação, utilizou-se da abordagem presencial com aplicação de 

questionários, ou seja, realizada a pesquisa de campo para entrevista com os usuários 

diretamente se utilizando das ciclovias. 

Diante do trabalho exposto, segue abaixo sugestões de futuras pesquisas que 

possam agregar ao estudo do planejamento de transportes e sua relação com o 

desenvolvimento das cidades. 

 Ajustar as perguntas 5, 6 e 7 do questionário; 

 Ampliar a pesquisa para outras Regiões Administrativas do Distrito Federal; 

 Fazer uma pesquisa com os ciclistas que não sejam usuários das ciclovias 

visando entender o por quê da sua não utilização; 

 Realizar campanhas educativas sobre a correta utilização das ciclovias. 
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APÊNDICE I – PROJETOS CICLOVIÁRIOS 
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Projeto Executivo Asa Norte 
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Projeto Executivo Gama 
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Projeto Executivo Paranoá 
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APÊNDICE II – QUESTIONÁRIO APLICADO 

 

UniCEUB – Centro Universitário de Brasília 

PESQUISA DE PERFIL DOS USUÁRIOS DE BICICLETAS 

 

Essa pesquisa tem como objetivo identificar os fatores que influenciam na escolha da bicicleta como 

modo de transporte. 

É garantido o anonimato e privacidade dos participantes. 

1. Sexo? 
(  ) Feminino 

(  ) Masculino 

 

2. Idade? 
(  ) 13 a 17 anos 

(  ) 18 a 24 anos 

(  ) 25 a 29 anos 

(  ) 30 a 39 anos 

(  ) 40 a 49 anos 

(  ) 50 anos ou mais 

 

3. Qual a sua renda mensal? * 
(  ) Não possui renda 

(  ) Até R$ 880,00 

(  ) R$ 881,00 a R$ 1.760,00 

(  ) R$ 1.761,00 a R$ 3.520,00 

(  ) R$ 3.521,00 a R$ 8.800,00 

(  ) R$ 8.801,00 a R$17.600,00 

(  ) Acima de R$ 17.601,00 

*Valores para o ano de 2016, salario mínimo em R$ 880,00 
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4. Qual a sua escolaridade? 
(  ) Sem escolaridade 

(  ) Ensino Fundamental incompleto 

(  ) Ensino Fundamental completo 

(  ) Ensino Médio incompleto 

(  ) Ensino Médio completo 

(  ) Ensino Superior incompleto 

(  ) Ensino Superior completo 

 

5. Qual a sua profissão? ____________________________________________ 
 

 

6. Para onde você está indo? (cidade/quadra) ___________________________ 
 

 

7. De onde você vem? (cidade/quadra) ________________________________ 
 

 

8. Qual o motivo de você estar utilizando a bicicleta agora? 
(  ) Trabalho 

(  ) Escola 

(  ) Lazer  

(  ) Saúde 

(  ) Outro 

 

9. Qual o motivo de você utilizar normalmente a bicicleta? 
(  ) Trabalho 

(  ) Escola 

(  ) Lazer  

(  ) Saúde 

(  ) Outro 

 

10. Além da bicicleta, qual outro meio de transporte você utiliza? 
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(  ) A pé 

(  ) Carro 

(  ) Ônibus 

(  ) Metrô 

(  ) Só utilizo bicicleta 

 

11. Com qual frequência você utiliza a bicicleta? 
(  ) 1 a 2x por semana 

(  ) 3 a 4x por semana 

(  ) 5 a 6x por semana 

(  ) Todos os dias 

(  ) Raramente 

 

12. Marque as condições abaixo que contribuem para você deixar de usar a bicicleta: 
(  ) Falta de segurança civil (policiamento, proteção contra assaltos) 

(  ) Falta de infraestrutura (iluminação, sinalização, buraco) 

(  ) Falta de educação de trânsito (para motoristas ou pedestres) 

(  ) Falta de interligação entre ciclovia/ciclofaixas 

(  ) Falta de estacionamento seguro 

(  ) Falta de condições climáticas adequadas (frio, chuva, calor) 

(  ) Nenhuma das alternativas 

 

13. Você já sofreu algum acidente andando de bicicleta? 
(  ) Sim 

(  ) Não 

 

14. Caso sim, quantos acidentes? 
(  ) 1 

(  ) 2 

(  ) 3 

(  ) 4 
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(  ) 5 ou mais 

 

15. A ciclovia existente atende as suas necessidades? 
(  ) Sim 

(  ) Não  

 

16. O que poderia melhorar nas ciclovias existentes? _______________________ 
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APÊNDICE III – TABELA DE CONTAGEM 


