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Apresentação Ciclocidade
A Ciclocidade é uma associação sem fins lucrativos, que tem como missão contribuir 
para a construção de uma cidade mais sustentável, baseada na igualdade de acesso 
a direitos, promovendo a mobilidade e o uso da bicicleta como instrumento de trans-
formação. Desde a sua fundação, em 2009, a Ciclocidade tem participado ativamente 
da construção de diversos planos municipais relacionados às áreas de mobilidade 
sustentável, direito à cidade, segurança viária e, mais recentemente, com foco na re-
dução de emissões urbanas.

A entidade tem como princípio a participação ativa na construção dos processos que 
transformem para melhor a cidade em que vivemos, incluindo ciclistas definitivamen-
te nas políticas públicas e nas iniciativas privadas. E o objetivo é que todos que circu-
lam nas ruas tenham o direito à vida, segurança e conforto em seus deslocamentos.

Apresentação Bike Anjo
A Bike Anjo é uma rede de pessoas que acreditam na mudança das cidades por meio 
da mobilização e participação social. A rede surgiu em 2010 na cidade de São Paulo 
com o objetivo de ajudar ciclistas menos experientes a utilizarem a bicicleta com 
confiança e segurança. Desde então a iniciativa cresceu e alcançou mais cidades e 
estados, contando atualmente com mais de 8 mil membros, distribuídos em mais de 
800 cidades em todo o Brasil.

Em novembro de 2013, foi fundada a Associação Bike Anjo, organização sem fins 
lucrativos, que possibilitou a mobilização e engajamento de mais pessoas na elabo-
ração, desenvolvimento e execução de projetos, campanhas, ações e pesquisas vol-
tadas para a promoção da mobilidade por bicicleta. O núcleo da Bike Anjo no Rio de 
Janeiro surgiu em 2012 e nos últimos 8 anos vem realizando diferentes atividades 
ligadas à educação, trabalho, mobilidade, esporte e inclusão através da bicicleta.

Apresentação CEBRAP
O CEBRAP – Centro Brasileiro de Análise e Planejamento é um instituto de pesquisa 
científica e aplicada, fundado em 1969 por um grupo multidisciplinar de professores 
afastados da universidade pela ditadura militar. Carrega nas suas práticas contem-
porâneas a essência dos impulsos de sua criação: é um espaço de produção de co-
nhecimento crítico e independente. Centro de pesquisa globalizado, com mais de 160 
pesquisadores associados e encontra-se entre os principais think tanks em políticas 
públicas, segundo estudo divulgado pela University of Pennsylvania. 

É reconhecido pela inteligência metodológica, utilizando técnicas de pesquisa quanti-
tativas, como surveys, georreferenciamento e análise de redes sociais, e qualitativas, 
como estudos de caso, etnografias, entrevistas e grupos focais. Além disso, desen-
volve projetos de visualização de dados e ministra cursos temáticos e oficinas meto-
dológicas e de técnicas de pesquisa. Desde 2011 o Núcleo de Desenvolvimento do 
CEBRAP atua em projetos de pesquisa em mobilidade urbana se aprofundando em 
diversos temas e, entre eles, o uso da bicicleta como meio de transporte. 

Apresentação iCS
O Instituto Clima e Sociedade (iCS) é uma organização filantrópica que promove pros-
peridade, justiça e desenvolvimento de baixo carbono no Brasil. Funciona como uma 
ponte entre financiadores internacionais e nacionais e parceiros locais, sendo parte 
de uma ampla rede de organizações filantrópicas dedicadas à construção de solu-
ções para a crise climática.
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SUMÁRIO EXECUTIVO

Este sumário executivo traz os principais achados e destaques deste estudo, cujo 
objetivo foi identificar o potencial de acesso por bicicleta a duas estações da SuperVia 
situadas na zona oeste da cidade do Rio de Janeiro: Bangu e Santa Cruz. Assim, nossa 
pesquisa identificou o perfil de usuários do sistema de trilhos com maior disposição 
para adotar a bicicleta como modo de acesso às estações de trem.

O levantamento das informações resultou em uma amostra representativa para o 
conjunto de estações de 305 entrevistas realizadas no momento do embarque nas 
estações de trem. A margem de erro é de 5,5% e o intervalo de confiança da pesquisa 
é de 95%.

• Apesar da maioria dos usuários nunca ter ido de bicicleta até as estações 
(84%), 53% estariam dispostos a utilizar a bicicleta nesse trajeto;

• Maior parte dos que nunca pedalaram até as estações citou a indisponibilida-
de da bicicleta como motivo (35%);

• A disposição em usar a bicicleta não está relacionada com a distância percor-
rida até a estação pelo usuário;

• Homens têm 1,7 vezes mais chance do que mulheres de se declarar disponível 
ao uso da bicicleta;

• Entre os que se disseram disponíveis a adotar a bicicleta para acessar a es-
tação, os principais motivos são saúde, economia de tempo e economia de 
dinheiro

• Ao serem questionados sobre o que os faria adotar a bicicleta, o motivo mais 
mencionado foi ter infraestrutura, como ciclovias e ciclofaixas (17%) e ter onde 
deixar a bicicleta na estação (10%);

• Existe uma pequena parcela dos entrevistados que afirmou que nada os faria 
utilizar a bicicleta como meio de transporte (12%), 

• Mulheres se preocupam mais com a disponibilidade de ciclovias e ciclofaixas 
do que homens;

• Homens se preocupam mais com a disponibilidade de bicicletários do que 
mulheres.
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INTRODUÇAO

O objetivo dessa pesquisa foi entender qual o potencial de intermodalidade com 
bicicleta de duas estações de trem da zona oeste carioca: Bangu e Santa Cruz. Busca-
mos compreender as características dos passageiros que poderiam utilizá-la em seus 
deslocamentos até a estação. Além disso, tentamos entender o nível de disposição 
em adotar a bicicleta como modo para acesso à rede ferroviária. Identificamos tam-
bém qual a percepção desses passageiros sobre as políticas públicas necessárias 
para que eles adotem a bicicleta.

Foram entrevistados passageiros que utilizam o transporte da concessionária es-
tadual de trens, SuperVia, que embarcaram nas duas estações estudadas. A partir da 
construção de um perfil de usuários dessas estações no Rio de Janeiro, foi possível 
compreender os desafios e possibilidades de integração com o transporte ferroviário. 
A investigação se concentrou no uso do transporte ferroviário e sua capacidade de in-
tegração com outros modais, destacando o potencial uso da bicicleta. Foi dado foco a 
estações que possuem equipamentos de bicicletário e que demonstram importância 
em diferentes aspectos na região, como centralidade, comércio e atividades da esta-
ção Bangu, além da função de terminal da linha da estação Santa Cruz.  

Presente no Código de Trânsito Brasileiro - CTB de 1997 (Lei N. 9503/1997), a bici-
cleta não é novidade nas ruas da cidade do Rio de Janeiro. Seu uso teve significativo 
aumento após a implantação de uma série de políticas cicloviárias recentes (TORRES, 
2019). Ainda permanece tímido, entretanto, se comparado ao potencial ciclável da 
cidade (TORRES-FREIRE, 2019), possivelmente por conta da falta de infraestrutura e 
malha cicloviária integrada. 

A bicicleta também é um destaque recente no uso para entregas, prioritariamente 
de alimentos, como ocorre por todo o país pelo crescimento e surgimento de aplica-
tivos de entrega. Porém, lembramos que não é novidade a existência de bicicletas de 
carga e triciclos em diferentes regiões da cidade, servindo de instrumento de trabalho 
para pipoqueiros, ambulantes ou entregadores de supermercado e de colchões, por 
exemplo. 

Destaca-se também seu uso como modo de transporte para mobilidade urbana, 
garantindo o acesso de pessoas a polos de trabalho, saúde, educação, cultura e ser-
viços. Este tipo de uso acontece, inclusive, em regiões afastadas da zona sul e do 
centro da cidade. Presença antes invisibilizada, a bicicleta se tornou objeto de políti-
cas públicas voltadas para o seu uso integrado ao transporte urbano, expandindo a 
importância da intermodalidade e a integração como solução para os problemas do 
transporte na cidade. 

Desde a Rio921, os cariocas receberam as primeiras ciclovias na cidade, porém 
concentradas na zona sul, contemplando regiões à beira-mar, mas longe dos percur-
sos pendulares cotidianos da maior parte de sua população. A cidade cresceu e as 
demandas por alternativas ao transporte individual motorizado apareceram como ne-
cessárias para evitar problemas como trânsito, poluição, saúde e acesso à cidade. 
Nesse contexto, a pauta da mobilidade urbana sustentável pela bicicleta ganhou es-
paço nos movimentos sociais, nas pesquisas e nas políticas públicas. 

Durante o ano de 2020, em decorrência da pandemia ocasionada pela Covid-19, 
as pautas da mobilidade urbana, sustentabilidade e saúde ganharam força sobre as 
duas rodas. Pedalando sobre o asfalto, terra, calçadas ou ciclovias, a bicicleta conti-
nua presente e se adapta a diferentes realidades, contextos e desafios das cidades 
brasileiras.

O impacto do transporte no cotidiano da população foi reforçado durante o período 

1  A Conferência das Nações Unidas sobre o Meio Ambiente e o Desenvolvimento, também conhecida 
como Eco-92, foi uma conferência de chefes de estado organizada pelas Nações Unidas e realizada de 3 a 
14 de junho de 1992 na cidade do Rio de Janeiro, no Brasil. 
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pandêmico, destacando a importância da bicicleta como uma alternativa segura e 
saudável na promoção do transporte individual e sustentável. Os impactos positivos 
da bicicleta no cotidiano carioca na economia, meio ambiente e saúde foram alvo de 
investigações anteriores (TORRES-FREIRE et. al, 2019). Esse potencial de benefícios 
que a bicicleta pode trazer à cidade se amplia na medida em que ela é cada vez mais 
promovida como um modo de transporte eficiente, rápido, seguro e viável. Ao explorar 
o potencial de intermodalidade com transportes de alta capacidade na cidade foi pos-
sível levantar dados e produzir análises que podem ser muito úteis na formulação de 
políticas públicas para o transporte carioca.

Assim, este trabalho pretende contribuir para a necessária produção de dados e 
pesquisas sobre mobilidade urbana e intermodalidade, funcionando como subsídio 
para a construção de políticas públicas que sejam um reflexo das demandas da so-
ciedade. Por fim, para além de mapear o comportamento atual, esta pesquisa busca 
investigar as potencialidades e apontar novos caminhos possíveis para a mobilidade 
urbana carioca.

METODOLOGIA

As estações que compõem este estudo foram selecionadas por meio de diversas 
discussões entre analistas da Ciclocidade, Cebrap e Bike Anjo. Levou-se em consi-
deração a presença ou não de bicicletários, o nível regional de centralidade das esta-
ções, bem como o volume de passageiros que acessam cada uma delas. Chegamos 
então às estações:

• Santa Cruz (Ramal Santa Cruz)
• Bangu (Ramal Santa Cruz)

Depois de selecionadas as estações, foi necessário definir um filtro que julgaria 
quais pessoas eram elegíveis para entrar na pesquisa. O objetivo deste filtro foi ouvir 
pessoas em condições de, eventualmente, fazerem a parte inicial de sua viagem de 
bicicleta. Como não existem dados recentes e desagregados o suficiente sobre a mo-
bilidade urbana carioca de modo mais amplo, utilizaram-se os parâmetros sobre o tre-
cho inicial da viagem até o trem obtidos para o estudo sobre as estações situadas na 
cidade de São Paulo (CICLOCIDADE, 2020). Por meio de um exercício estatístico com 
a pesquisa Origem e Destino de 2017 realizada pelo Metrô de São Paulo sobre tempo 
e distância de trechos de viagens, além de um conjunto de análises das pesquisas de 
Acesso e Difusão (AD) da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos de São Paulo 
(CPTM), chegamos a um bloco inicial de filtro dos entrevistados que selecionava usu-
ários que atendiam a um dos critérios abaixo:

• Chegou a pé na estação levando mais de 10 minutos de caminhada
• Chegou de ônibus na estação levando menos de 35 minutos de viagem
• Chegou com motorizados individuais levando menos de 15 minutos de via-
gem.

Além do filtro relacionado à distância e ao modo de transporte que a pessoa utilizou 
para chegar à estação, existiam mais duas perguntas que selecionavam os usuários 
que não tinham problemas de saúde que os impedissem de fazer exercícios físicos e 
que sabiam andar de bicicleta. Nesse caso, era muito importante sermos assertivos 
com o público alvo da pesquisa para que pudéssemos abordar, única e exclusivamen-
te, pessoas com um perfil mínimo capaz de trocar o modo habitual por bicicleta.
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Por fim, como técnica de amostragem, foi realizado um desenho desproporcional 
por estação, a fim de garantir leitura estatística para os dados coletados. Para asse-
gurar a aleatoriedade na coleta, os pesquisadores foram orientados a ficar no ponto 
de fluxo de acesso, dentro da estação (em geral, em pontos de acesso à plataforma 
de embarque) recrutando respondentes em um intervalo de 2 pessoas. Isso evitou 
vieses de coleta relacionados ao pesquisador. A pesquisa capturou 305 entrevistados 
e a amostra foi separada, com base nos dados do Plano Diretor de Transporte Urba-
no da Região Metropolitana do Rio de Janeiro - PDTU (2013), em períodos de manhã 
(abertura - 11h59), tarde (12h - 16h59) e noite (17h - fechamento). Nossa pesquisa 
tem margem de erro de 5,5% e foi desenhada considerando um intervalo de confiança 
de 95%. Na próxima seção, é apresentada uma descrição do contexto histórico do 
entorno das estações. Esta seção pretende criar um conhecimento mínimo, para o 
leitor, das características territoriais do ambiente estudado, permitindo uma melhor 
compreensão dos dados.

CONTEXTO

Ferrovias

As estradas de ferro são um importante marco na mobilidade brasileira desde seus 
primeiros projetos ainda no Império, que buscava acompanhar as mudanças e tecno-
logias europeias para impulsionar a economia imperial. A primeira estrada de ferro 
que ligaria o Município da Corte, atual cidade do Rio de Janeiro, até São Paulo, foi con-
cedida em 1840 para a Imperial Companhia de Estrada de Ferro. Porém, foi apenas 
em 1854 que o Barão de Mauá conseguiu inaugurar e operar o trecho que chegou a 
alcançar o Vale do Paraíba indo até Minas Gerais. Esta estrutura serviu ao transporte 
de cargas e garantiu o escoamento de produtos. Posteriormente passou a servir pas-
sageiros facilitando também o transporte de pessoas. 

Em 1955, uma nova concessão foi obtida pela Sociedade Companhia Estrada de 
Ferro Dom Pedro II, o que incentivou a criação de outras companhias, inaugurando 
em 1958 o transporte de pessoas entre os trechos de São Cristóvão e Queimados, 
totalizando 48 estações, ligando a capital a outras regiões do estado atual do Rio de 
Janeiro. O governo federal ficou com a posse das linhas ferroviárias até 1995, quando 
o estado do Rio de Janeiro assumiu o controle total como Companhia Fluminense de 
Trens Urbanos (FLUMITRENS). Em 1998, a companhia foi privatizada, garantindo a 
concessão, manutenção e operação pelo consórcio Bolsa 2000 (hoje SuperVia) que 
opera os trens urbanos de doze municípios da Região Metropolitana do estado do Rio 
de Janeiro, com 104 estações ao longo de 270 quilômetros.

Subúrbios cariocas da zona oeste

A história da ferrovia se liga com a urbanização dos subúrbios cariocas a oeste, 
que teve seu início marcado a partir da metade do século XIX, com a inauguração 
da Estrada de Ferro Dom Pedro II. No entanto, sua maior ocupação se deu depois da 
Revolução de 1930, com a industrialização e a ocupação das áreas suburbanas pelas 
indústrias, seguida pelos trabalhadores vindos do campo em busca de um trabalho 
melhor (BARATA, 2012).

As principais freguesias que faziam parte da zona rural do então Distrito Federal 
segundo o Censo de 1920 (IBGE, 1920) concentravam-se na região que hoje conhece-
mos como zona oeste da cidade do Rio de Janeiro. 
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Ainda segundo o censo de 1920, os distritos de Campo Grande, Guarati-
ba, Jacarepaguá e Santa Cruz concentravam o maior número de cabeças 
de gado, tinham a maior produção de arroz, feijão, batata inglesa, cana; 
eram os únicos que produziam algodão e mamona, e detinham a segun-
da maior produção de café, milho e mandioca (SANTOS, 2018, p.54). 

Dada a necessidade de moradia, os donos das chácaras da região lotearam seus 
terrenos e venderam para os trabalhadores fazerem suas casas aos finais de semana, 
a chamada autoconstrução (BARATA, 2012). Esse loteamento se intensificou ainda 
mais na década de 1950, momento de intensa urbanização no país. A partir dos anos 
1970 e 1980, a classe média carioca, achatada pela inflação e aumento da desigual-
dade, passa a adquirir imóveis nos subúrbios cariocas e eles começam a se diferen-
ciar entre si. O bairro de Campo Grande, por exemplo, passa a ser habitado por pesso-
as de maior renda e escolaridade em relação a Santa Cruz e Bangu, como podemos 
observar na região destacada por Barata no mapa abaixo, da estrutura socioespacial 
da região metropolitana do Rio de Janeiro em 1980.

Mapa 01: Estrutura Socioespacial Da Região Metropolitana Do Estado Do Rio De Janeiro 
Fonte: Barata, 2012

Essa tendência se consolidou ao longo dos anos, com a classe média formando um 
núcleo homogêneo no centro de Campo Grande e nos locais em volta permanecendo 
a ocupação de camadas mais pobres da população e de operários. Nos anos 2000, 
essa característica se fortalece também com a chegada de grandes empreendimen-
tos empresariais e comerciais, como shopping centers, em Campo Grande. Dessa 
forma, Santa Cruz e Bangu são bairros que ficam na “periferia da periferia” e seus mo-
radores dependem fortemente dos deslocamentos feitos por trem e BRT para acessar 
as centralidades da cidade e serviços não disponíveis no bairro (ALVES, 2018). 
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A Zona Oeste do Rio de Janeiro é a região de menor IDH  (Índice de Desenvolvimento 
Humano) da cidade, concentrando 41% (2.614.728 habitantes) da população do muni-
cípio do Rio de Janeiro (6.320.446 habitantes). A região possui:

Presença de estabelecimentos econômicos de micro e pequeno porte 
e uma alta densidade industrial, com empresas de grande porte devido 
à existência dos Distritos Industriais de Campo Grande, Palmares, Paci-
ência e Santa Cruz, criados a partir da década de 60 graças a incentivos 
fiscais. 

Os bairros que integram a região são: Bangu, Barra de Guaratiba, Barra 
da Tijuca, Camorim, Campo Grande, Cidade de Deus, Cosmos, Curicica, 
Deodoro, Freguesia, Gardênia Azul, Gericinó, Grumari, Guaratiba, Inhoa-
íba, Itanhangá, Jacarepaguá, Joá, Magalhães Bastos, Mallet, Paciência, 
Padre Miguel, Pedra de Guaratiba, Realengo, Recreio dos Bandeirantes, 
Santa Cruz, Santíssimo, Senador Camará, Senador Vasconcelos, Sepe-
tiba, Sulacap, Taquara, Vargem Grande, Vargem Pequena, Vila Militar e 
Vila Valqueire. Segundo o Censo de População de 2010, a região envolve 
as áreas de planejamento AP4 e AP5. (Instituto Rio Ponte para o Investi-
mento Social)

Mapa 02: Destaque dos bairros que compõem a Zona Oeste da cidade do Rio De Janeiro.
Fonte: <https://www.encontrariodejaneiro.com.br/zona-oeste-rj/mapa-da-zona-oeste-do-rio-

-de-janeiro.html>

Mapa 03: IDH por zona da cidade do Rio de Janeiro.
Fonte:Censo de População de 2010, IBGE

https://www.encontrariodejaneiro.com.br/zona-oeste-rj/mapa-da-zona-oeste-do-rio-de-janeiro.html
https://www.encontrariodejaneiro.com.br/zona-oeste-rj/mapa-da-zona-oeste-do-rio-de-janeiro.html
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Os bairros de Bangu e Santa Cruz

O bairro de Bangu, assim como as demais localidades da zona oeste da cidade do 
Rio de Janeiro, nasceu como antigo núcleo de fazendas, que se desenvolveram prin-
cipalmente no entorno da linha de trem do ramal Santa Cruz. Um importante marco 
na urbanização do bairro foi a fundação da Fábrica de Tecidos Bangú em 1889, que 
transformou o espaço rural existente com um processo acelerado de urbanização em 
conjunto com a inauguração da estação de trem Bangu. A linha ferroviária se confor-
mou então como o principal transporte para as demais regiões onde se concentram 
empregos, comércio e equipamentos municipais do Distrito Federal. Segundo o jornal 
Diário do Rio (FREIRE, 2008), em 1890 foi inaugurada a estação de trem Bangu, da 
Estrada de Ferro Central do Brasil, com cerca de 1 hora de distância do atual centro 
do Rio de Janeiro. A urbanização do bairro contou com incentivos aos operários da 
fábrica que possuíam auxílios assistenciais e, a partir de 1910, rede telefônica e luz 
elétrica.

Atualmente, na construção de onde funcionou a Fábrica de Tecidos Bangu, reside 
um grande shopping da região, o Bangu Shopping, que movimenta o intenso setor 
comercial local, sendo hoje um prédio tombado pelo Instituto Rio Patrimônio da Hu-
manidade. Graças ao impacto da fábrica, o bairro de Bangu é conhecido como local 
que abriga uma região de grande movimentação operária, com histórias importantes 
para a mobilidade local. Uma delas é o fornecimento de bicicletas para os operários 
da fábrica (NASSIF, 2014), o que pode ter influenciado características na locomoção 
do bairro até hoje. A existência de ciclistas justifica, inclusive, a presença notável de 
malha cicloviária na região, assim como na região de Campo Grande e Santa Cruz, 
como mostra o mapa cicloviário do Rio de Janeiro (TA, 2011).
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O bairro de Santa Cruz é bastante populoso, mas,devido à grande extensão de seu 
território, possui baixa densidade populacional. Assim como os demais bairros das 
regiões norte e oeste, é dividido ao meio pela linha férrea da concessionária de trens 
SuperVia. Durante o império, a Fazenda de Santa Cruz funcionava também como Pa-
lácio Imperial de Veraneio (LUCENA, 2018), garantindo o status e influência político-
-econômica e, sobretudo, estratégica (frente para o mar e fundos para os caminhos 
dos sertões de Minas). Em 1878, foi inaugurada a estação de trem Santa Cruz e três 
anos depois foi instalado o Matadouro de Santa Cruz, que através do ramal Estrada de 
Ferro Central do Brasil (FERREIRA, 2013) abastecia de carne toda a cidade do Rio de 
Janeiro. Com a chegada da República, Santa Cruz perdeu seu antigo prestígio e trans-
formou-se recebendo diferentes imigrantes e atividades agrícolas, marcando seu in-
tenso processo de urbanização apenas a partir de 1975, com a inauguração da Zona 
Industrial, importante nos distritos industriais de Santa Cruz, Paciência e Palmares, 
onde se encontram grandes fábricas e indústrias, como a Casa da Moeda do Brasil, 
as siderúrgicas Gerdau S.A. e Companhia Siderúrgica do Atlântico (CSA), a construto-
ra  Primetals, as empresas Valesul, White Martins e Glasurit, a Usina termelétrica de 
Santa Cruz, e outras empresas. Em 1980, os conjuntos habitacionais construídos pela 
Companhia Estadual de Habitação (CEHAB) aumentaram consideravelmente a popu-
lação do bairro, dando-lhe características de bairro dormitório (PORTALGEO, 2014).

Santa Cruz possui a estação final da linha férrea Santa Cruz, possui um Terminal 
Rodoviário Urbano e conta com importantes acessos rodoviários para a capital flu-
minense e demais bairros da zona oeste através do BRT TransOeste, que liga Santa 
Cruz a Campo Grande e à  Barra da Tijuca. Em 2010 foi feito um estudo pelo Instituto 
Alberto Luiz Coimbra de Pós-Graduação e Pesquisa de Engenharia da Universidade 
Federal do Rio de Janeiro (Coppe/UFRJ) sobre o potencial do uso da bicicleta como 
transporte na cidade do Rio de Janeiro e Santa Cruz aparece como o bairro com maior 
índice de usuários de bicicletas na cidade (COPPE/UFRJ, 2010).

CARACTERÍSTICAS GERAIS DA AMOSTRA

A amostra pesquisada apresenta grande equilíbrio em relação ao gênero, com 51% 
dos entrevistados homens e 49% mulheres, uma proporção coerente com o uso do 
transporte ferroviário nas regiões de Bangu e Santa Cruz. Essa proporção observada 
de mulheres, entretanto, é mais alta do que costuma se encontrar em outras pesqui-
sas sobre mobilidade por bicicleta. Em contagens de ciclistas, em geral, as mulheres 
variam entre 10% e 20% dos registros (TA, 2012, 2016, 2018). Isso demonstra que as 
viagens realizadas pelo gênero feminino também são candidatas à troca do modo de 
transporte para bicicleta.

Gráfico 1 - Sexo dos entrevistados



15

A maior parte dos entrevistados se declarou como pardo, 37%, enquanto o grupo 
racial/etnico branco vem logo em seguida com 36%, preto 26%, e ausência de amare-
lo, 0%. Entretanto, considerando o grupo pardo e preto juntos, constatamos uma pre-
valência de 63% dos entrevistados como autodeclarados não-brancos, o que condiz 
com a expectativa da pesquisa diante da ocupação dos bairros da zona oeste, tendo 
em vista o contexto de ocupação das regiões de população operária e com renda bá-
sica, como é explicado no gráfico de renda local. A idade dos entrevistados demonstra 
uma prevalência de pessoas na população economicamente ativa (PEA), visto que 
92% do total está na faixa entre 16 a 59 anos.

Gráfico 2 - Raça dos entrevistados

Analisando o perfil de escolaridade, é possível perceber uma alta concentração de 
entrevistados que possuem o nível médio, 64%, contra apenas 18% de pessoas com o 
nível superior incompleto. Tais dados são condizentes com a média de renda. Em am-
bas as estações, os entrevistados possuem uma renda domiciliar per capita (RDPC) 
média de pouco mais de 1 salário mínimo (R$ 1.165). Assim, juntando os dados de 
pessoas com fundamental completo e incompleto aos dados do ensino médio, soma-
mos a maioria representativa de 82% de pessoas que possuem até o ensino médio 
completo. Isso parece refletir diretamente na renda pessoal dos entrevistados. 

As variáveis de escolaridade e renda respondem aos dados de ocupação da região, 
sobretudo industrial e operária. População esta que depende do trem como meio de 
transporte até o centro da cidade, onde se concentram a maior parte das oportunida-
des de empregos (OBSERVATÓRIO DAS METRÓPOLES, 2017) e serviços na cidade do 
Rio de Janeiro (IPP, 2011). O transporte rodoviário da zona oeste enfrenta problemas, 
como a falta de opção nas linhas de ônibus que realizam trajetos diretos para o centro 
da cidade, além da grande concorrência de transportes alternativos não legalizados, 
como vans (G1, 2015). A criação do BRT e as alterações enfrentadas pelas linhas 
de ônibus a partir das mudanças no transporte carioca pelas olimpíadas em 2014 
influenciaram também a forma como se dá o deslocamento pendular de regiões mais 
afastadas do centro. Essas mudanças passaram a exigir integração nos terminais 
de ônibus e BRT, como Madureira e Barra da Tijuca, para alcançar a região central da 
cidade.
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Com a média de 2 horas de deslocamento, o trem é uma opção importante na ga-
rantia de chegada ao centro. Além disso, propicia a fuga do engarrafamento. A inter-
modalidade com ônibus e vans, entretanto, acaba gerando um aumento no custo da 
viagem para o usuário, pois as tarifas não são integradas. Durante a pandemia, o Ob-
servatório das Metrópoles (2020) chama a atenção para os problemas ligados à ofer-
ta de transporte rodoviário, sobretudo em Santa Cruz. O bairro apresentou redução 
de 48% da frota de ônibus, o que reduziu as opções de mobilidade dos moradores da 
zona oeste a transportes alternativos, como vans e kombis. Para o acesso ao centro 
da cidade, o transporte ferroviário acaba sendo a única alternativa. Ainda segundo o 
Observatório: 

O funcionamento dos “serviços essenciais” da Zona Sul e da Barra da 
Tijuca depende da força de trabalho dos moradores da Rocinha, de Rio 
das Pedras e da Cidade de Deus, mas também dos moradores de Japeri 
e Santa Cruz. (Observatório das Metrópoles, 2020 apud ALVES, 2019)

Como é descrito, a base da mão-de-obra para o funcionamento dos “serviços essen-
ciais” na cidade se constitui em parte pelos trabalhadores da zona oeste e baixada 
fluminense, o que é retratado no perfil dos usuários das estações da SuperVia, pre-
sentes nessa pesquisa.

Gráfico 4 - Escolaridade dos entrevistados

O trabalho aparece como motivação principal de mais da metade das respostas 
daqueles que embarcaram nas estações da pesquisa, com 52%, seguido do motivo 
casa, com 17% das respostas. O alto volume de embarque de pessoas para voltar para 
casa denota que as estações analisadas apresentam algum caráter de centralidade, 
pois parte dos passageiros entrevistados foi até ali para algum outro motivo como, 
por exemplo, trabalho ou acesso a serviços. Juntos, saúde, estudos, compras, procu-
rar emprego, pagar contas e outros motivos formam 31%. Quando perguntados sobre 
a motivação de outros usos da estação, destaca-se que quase 20% da amostra disse 
fazer uso secundário das estações para atividades de lazer. São: Lazer 19%, Visita a 
amigos e familiares 11%, Compras 8% e Trabalho, que aparece agora com apenas 7% 
das respostas.  
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Gráfico 5 - Principal motivo da viagem no momento da pesquisa (ao embarcar na estação)

Gráfico 6 - Outros motivos de uso da estação (resposta múltipla)

A renda domiciliar per capita (RDPC) média dos passageiros das duas estações su-
pera ligeiramente o valor de um salário mínimo. A estação Santa Cruz, talvez por estar 
situada em um contexto urbano mais distante, atende uma população em condições 
de trabalho e renda mais precárias, portanto tende a ter uma RDPC menor. Essa vari-
ável ainda reflete desigualdades estruturais da sociedade brasileira, onde mulheres e 
pessoas negras apresentam renda menor. 
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Segundo o estudo Retrato das Desigualdades de Gênero e Raça com base em séries 
históricas de 1995 a 2015 da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicílios (Pnad) 
(IPEA, 2017), apesar da ampliação no acesso à educação de pessoas negras e mu-
lheres nos últimos 20 anos no Brasil, a renda ainda não reflete esse avanço. A taxa de 
ocupação de homens e pessoas brancas ainda representa a maioria:

As barreiras para as mulheres entrarem no mercado de trabalho se mos-
tram presentes, apesar dos avanços das décadas passadas. Os últimos 
vinte anos parecem indicar que as brasileiras atingiram um “teto” de par-
ticipação difícil de ser ultrapassado. Entre 1995 e 2015, a taxa de parti-
cipação feminina pouco oscilou em torno dos 54-55%, não tendo jamais 
chegado a 60%. Isto significa que quase metade das brasileiras em idade 
ativa está fora do mercado de trabalho (IPEA, 2017, p.)

As mulheres são responsáveis por jornadas de trabalho que integram o trabalho 
doméstico não remunerado, a “dupla jornada”2 e, quando atravessado pela questão 
racial, possuem menor acesso a educação e renda, como é o caso das mulheres ne-
gras. O cuidado com a família e filhos pode influenciar na jornada de trabalho, exigin-
do que as mulheres busquem flexibilização do trabalho para garantir esse suporte na 
vida familiar ou que necessitem negociar o tempo e o trabalho dedicado, o que im-
pede também um crescimento e aumento de cargos e, consequentemente, de renda 
(FERREIRA, 2018). Essa desigualdade é reforçada ainda pela ausência de equiparação 
salarial entre homens e mulheres que ocupam o mesmo cargo. 

Gráfico 7 - Renda per Capita Média por estação, gênero e raça

CARACTERÍSTICA DAS VIAGENS DOS ENTREVISTADOS

A maior parte da amostra dos entrevistados utiliza ônibus como transporte para 
chegar até a estação. Essa proporção passou de 70% nas duas estações. É verdade 
também que o deslocamento a pé até a estação não é desprezível, chegando a quase 
20% em Bangu. Chama atenção que as duas estações têm perfis de acesso bastante 
parecidos. Isso leva a crer que, mesmo não sendo tão central quanto Santa Cruz, a 
estação Bangu guarda similaridades com ela no que diz respeito tanto à população 
potencial de troca de modo de transporte, quanto às suas características de desloca-
mento. 

2  Dupla jornada se refere às duas jornadas de trabalho normalmente enfrentadas pelas mulheres: de 
trabalho remunerado fora de casa e trabalho de reprodução social não remunerado em casa.
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Gráfico 8 - Modo de acesso à estação

Os entrevistados utilizam as estações, em média, 4 vezes por semana. Quando olha-
mos a faixa de uso, verificamos que quase 50% deles acessa o sistema de trilhos por 
estas estações 5 vezes por semana ou mais. Além disso, é mais frequente entre os 
homens um uso mais intenso das estações, enquanto é entre as mulheres que se dá 
com mais frequência um uso esporádico delas. Isso pode ser interpretado pelo perfil 
de uso ao trabalho por grande parte dos usuários locais, refletindo também os perfis 
de trabalho da região da pesquisa, além dos aspectos que diferenciam a mobilidade 
feminina e masculina no caminho casa-trabalho.

Segundo índices também apresentados nas pesquisas Acesso de Mulheres e Crian-
ças à Cidade (ITDP, 2018), assim como o Índice Técnico de Caminhabilidade Sensível 
a Gênero (SAMPAPÉ, 2019), enquanto os homens realizam em maioria uma mobilida-
de pendular, direta entre a casa e o trabalho, as mulheres possuem uma mobilidade 
mais complexa e poligonal, que inclui nas tarefas diárias o deslocamento para outras 
atividades além do trabalho, com paradas no mercado, posto de saúde, comércio, 
entre outras tarefas ligadas à jornada doméstica e de cuidados com a família. Essa 
mesma característica podemos ver presente nos entrevistados de uso esporádico ou 
de até 2 dias por semana. Esse grupo é bem maior entre as mulheres, que possivel-
mente utilizam a estação para complementar tarefas diárias, como compras, saúde 
dela e de filhos, levar ou deixar pessoas.

Gráfico 9 - Faixas de frequência de uso por semana por sexo
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Ao analisar as distâncias percorridas para se chegar à estação, verificamos que, em 
média, a população pesquisada percorre 3.398 metros3. É importante ressaltar que, 
como esperado, existe certa heterogeneidade entre o modo de transporte de acesso e 
a estação pesquisada. De maneira que os que chegaram caminhando na estação Ban-
gu percorreram a menor distância média e os que chegaram de ônibus em Santa Cruz 
a maior. Como se vê no gráfico abaixo, Santa Cruz concentra as maiores distâncias 
médias de acesso à estação levando em consideração os filtros aplicados.

Gráfico 10 - Distância média por modo de acesso por estação

Quando o modo de transporte de acesso à estação não está disponível por conta 
de externalidades (como fortes chuvas para os que vão a pé ou greve para os que 
vão de ônibus), a maioria dos entrevistados de ambas as estações utilizam ônibus e 
van. Isso pode estar associado à disponibilidade de linhas de van e ônibus que são 
concorrentes entre si, bem como a um entendimento de que a distância não permite 
que o trajeto seja feito a pé. Ressalta-se ainda que 5% dos entrevistados responderam 
espontaneamente que usariam a bicicleta para acessar a estação, o que mostra que, 
para uma pequena parte da população alvo do estudo, a bicicleta já figura como uma 
alternativa possível.

3  Foi utilizado o método de Amplitude Interquartil (IQR) para a definição e posterior exclusão dos outliers 
da análise. Assim, foram excluídos das análises de distância 85 casos. Dentre os quais 17 são outliers 
pela distância declarada e 68 não responderam a essa questão
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Gráfico 11 - Modo de transporte utilizado caso o modo usual não estivesse disponível

Ressalta-se ainda que metade dos entrevistados utiliza o Bilhete Único Carioca ou o 
Rio Card para pagar as passagens no acesso às estações. Isso mostra um potencial 
de integração em uma possível política de melhoria ou ampliação dos bicicletários, 
uma vez que boa parte dos passageiros usa cartões magnéticos que permitem um 
cadastro prévio. 

Esse sistema de cadastro e uso do bicicletário integrado à passagem do trem já 
era usado por muitos usuários de bicicleta nos próprios bicicletários da SuperVia, 
funcionando inclusive nas estações de Bangu e Santa Cruz. A recente mudança na 
operação, que alterou os valores e horários de funcionamento, parece ter influenciado 
a redução do acesso de ciclistas à estação, diminuindo o uso dos bicicletários. O po-
tencial de integração por bicicleta em ambas as estações existe, porém necessita de 
visibilidade e atenção ao comportamento dos passageiros.

Grafico 12 - Volume de entrevistados por tipo de pagamento
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Assim, pudemos ver nesta seção que a maior parte dos entrevistados usa as esta-
ções pesquisadas, em média, 4 dias por semana, sendo que metade deles utiliza pelo 
menos 5 dias por semana. A maioria chega à estação de ônibus, utilizando bilhetes 
de transporte e as vans e ônibus são os modos alternativos mais selecionados para 
os dias em que o modo habitual não está disponível. Isso possivelmente acontece em 
função de haver alguma concorrência entre as linhas de van e ônibus e que um seja 
utilizado em detrimento do outro em caso de intercorrência com o modo habitual. 
A próxima seção trata do potencial de acesso à estação utilizando a bicicleta como 
modo de transporte.

PERFIL DE POTENCIAIS CICLISTAS

A maior parte dos entrevistados nunca foi pedalando até as estações (84%). Isso 
mostra que o trajeto ciclístico (pressupondo que os ciclistas tendem a fazer rotas al-
ternativas para evitar tráfego intenso) é pouco conhecido pela maioria dos potenciais 
usuários de bicicleta, que existem impeditivos, ou faltam incentivos que os fariam 
pedalar esse trajeto. 

Gráfico 13 - Percentual de entrevistados que já foram ou não pedalando 
até a estação para pegar o trem

Através das respostas abertas podemos compreender as motivações para que as 
pessoas tenham ou não experimentado a bicicleta como modo de transporte para 
acesso à estação. Daqueles que responderam negativamente, 35% apontaram a falta 
ou indisponibilidade de uma bicicleta para realizar o trajeto pedalando. Além disso, 
25% disse que o trajeto não é favorável para se cumprir de bicicleta por ser muito lon-
go, curto demais ou ainda por questões de relevo. As demais respostas falam sobre o 
fato de não ser prático, em torno de 15%; não gostar ou ter medo, falta de estaciona-
mento e falta de condicionamento físico não chegam a 10% cada. Isso demonstra que 
existe um potencial para adoção da bicicleta mesmo diante das respostas negativas.



23

Gráfico 14 - Já foi até a estação de bicicleta? Por que?

As respostas positivas à pergunta relatam que para quase 30% a rapidez da bicicleta 
no deslocamento é um fator importante, assim como a economia e praticidade, onde 
cada uma dessas alternativas alcança quase 20%. Isso mostra que a economia de 
tempo e renda pessoal são os motivadores mais importantes para realizar os trajetos 
de bicicleta. A economia de dinheiro e a praticidade foram as outras duas respostas 
mais frequentes, com 17% e 16%, respectivamente.

Os números que antes pareciam desfavoráveis à utilização da bicicleta no acesso 
às estações de trem dentro da perspectiva pessoal se modificam quando os entre-
vistados são perguntados sobre a possibilidade de passar a utilizá-la de maneira in-
tegrada à rotina do transporte ferroviário. Desta forma, se antes 16% havia afirmado 
ter utilizado alguma vez a bicicleta como modo de transporte, mais da metade dos 
entrevistados afirmou ter disposição para usá-la para chegar à estação. Em Bangu, 
50%, e em Santa Cruz, 55% dos entrevistados disseram estar dispostos a utilizar a 
bicicleta para acessar a via férrea. 

Gráfico 15: Proporção de entrevistados dispostos ou não a utilizar a bicicleta como meio de 
transporte para acessar a estação
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Destaca-se o fato de que a disposição para adotar a bicicleta como meio de trans-
porte para acessar a estação não varia significativamente conforme renda, escolari-
dade, modo de acesso (filtro) ou mesmo estação. Também não varia conforme a dis-
tância percorrida, uma vez que tanto média quanto mediana de distância percorrida 
são muito próximas entre dispostos e não dispostos, como mostra o gráfico abaixo.

Gráfico 16 - Características de distância dos entrevistados dispostos 
ou não a usar a bicicleta como meio de transporte para acessar a estação

Entretanto, ressalta-se que a disponibilidade para adotar a bicicleta é maior entre 
homens do que entre mulheres. Uma análise de risco (Odds Ratio4) mostra que as 
pessoas do gênero masculino têm 1,7 vezes mais chance de se declarar disponível 
ao uso de bicicleta do que pessoas do gênero feminino. Isso pode estar associado a 
piores condições de deslocamento na cidade por parte das mulheres em função de 
sofrerem com questões do machismo estruturalizado na sociedade (assédio, assalto 
etc.). 

Gráfico 17 - Proporção de dispostos ou não a utilizar a bicicleta
 como modo de acesso à estação por gênero

4  Análise de risco é a razão entre a chance de um evento ocorrer em um grupo em relação a outro.
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Assim como relatado anteriormente, a discussão de gênero e mobilidade carrega 
consigo demais desafios que interferem na forma como mulheres e homens circulam 
na cidade e, sobre o uso da bicicleta, isso se reproduz também. Segundo o dossiê Mu-
lheres, porque não pedalam? (LEMOS et al, 2017) algumas hipóteses para uma menor 
participação das mulheres no universo da bicicleta é que, apesar delas serem maioria 
representativa nos modos a pé e coletivo, elas podem: a) não saberem andar de bici-
cleta diante dos papéis historicamente ligados ao espaço doméstico e menos ao uso 
da rua; b) inibição feminina para usar a bicicleta diante de limitações como vestimen-
tas, acesso a banheiros nos locais de trabalho e questões culturais e morais ligadas 
às exigências maiores na vestimenta e apresentação feminina que impedem maior 
atividades físicas no dia-a-dia; c) menor acesso ao objeto bicicleta fruto do uso desti-
nado aos homens da família e de uma economia na compra de mais bikes; d) a exis-
tência de infraestrutura seria fundamental para que as mulheres adotem este modo.

Algumas respostas abertas parecem corroborar essas hipóteses. Mulheres não dis-
postas a utilizar bicicleta citaram motivos como “chegar suada” ou “uso salto alto”, 
que indicam que o código de vestimenta no trabalho tal qual a falta de acesso a ba-
nheiros e vestiários que possibilitem transpor esse desafio são fatores importantes 
para mulheres. A infraestrutura também é um fator crucial, diante dos desafios his-
tórico-sociais que as mulheres possuem para além da presença ou não da estrutura 
cicloviária, pois a presença de iluminação, movimento e visibilidade são fatores que 
influenciam o deslocamento geral das mulheres ampliando a sensação de segurança.

Mulheres e meninas têm sua liberdade e acesso limitados pela maneira 
como percebem a insegurança e o medo e ao circular e permanecer nos 
espaços públicos. De acordo coma  socióloga urbana australiana Fran 
Tonkiss, a geografia da cidade é reduzida e instável tanto do ponto de 
vista mental como prático para mulheres, pois o medo para mulheres 
‘tem gênero’ e está embasado em ‘sentimentos de vulnerabilidade frente 
aos homens e marcado por delitos relacionados ao sexo’(...) Todos os 
elementos mencionados levam à exclusão das mulheres em três esferas 
nos espaços da cidade: espacial, social e simbólica (SAMPAPÉ, 2019)

Segundo o Índice de Caminhabilidade Sensível a Gênero (Sampapé, 2019), a exclu-
são espacial pode aparecer na falta de serviços e espaços de qualidade e também na 
existência de barreiras físicas. Aparece, inclusive, no custo mais alto com o transporte 
por conta das diferentes ‘paradas’, muito mais presentes na descrição da mobilidade 
feminina. A exclusão social seria o limitador do acesso de mulheres a espaços diante 
de fatores como iluminação (lugares escuros ou isolados) que produzem não apenas 
o medo do assalto mas também o medo da violência contra a mulher. Os desafios da 
exclusão simbólica se referem ainda à ausência de representatividade em nomes de 
avenidas e ruas e até propagandas sexistas em pontos de ônibus. Além disso, mu-
lheres estão sujeitas ao assédio nos meios de transporte lotados. Esses elementos 
auxiliam a produção de insegurança de mulheres no dia-a-dia das cidades e podem 
refletir também na não disponibilidade para uso da bicicleta.
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Os motivos citados por aqueles que se disseram dispostos a utilizar a bicicleta para 
acessar a estação estão relacionados, principalmente, à saúde e à economia, tanto de 
tempo como de dinheiro. Praticidade também é um motivo recorrente para ao menos 
¼ dos que se disseram dispostos. Já entre os indispostos, o principal motivo aponta-
do é a distância para a estação, seguido da falta de praticidade e do fato de não gostar 
de pedalar.

Gráfico 18 -  Motivos para se mostrar disposto a adotar ou não a adotar 
bicicleta para ir até a estação

Ao serem questionados sobre o que os faria pedalar, foi interessante observar que 
17% dos entrevistados citam a infraestrutura de circulação, por exemplo ciclovias e 
ciclofaixas, como um elemento que os motivaria a usar a bicicleta como meio de 
transporte para chegar à estação. Importante salientar também que para 12% dos 
entrevistados nada os faria pedalar. Vale a pena notar  que a terceira categoria mais 
citada diz respeito à produção de infraestrutura de estacionamentos para bicicleta. 
Isso mostra que existe uma associação por parte dos entrevistados entre a possibili-
dade de usar bicicleta e a necessidade de intervenções urbanas por meio de políticas 
públicas.
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Gráfico 19 - O que faria os entrevistados utilizar a bicicleta como meio de transporte 
para acessar a estação (aberta)

Os entrevistados também foram estimulados a responder sobre o que os faria utili-
zar a bicicleta tendo em vista algumas alternativas específicas (resposta estimulada). 
Destaca-se que a existência de infraestrutura aparece em primeiro lugar e 60% deles 
apontou a construção de ciclofaixas e ciclovias como primeiro ou segundo motivador 
para isso. Além disso, bicicletários ou estacionamento para bicicleta estão presentes 
para mais de 1/3 dos entrevistados, mostrando, mais uma vez, a importância que esse 
tipo de política tem para incentivar o uso da bicicleta como modo de acesso às esta-
ções.

Gráfico 20 - O que motivaria a utilizar a bicicleta (estimulada)
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É interessante notar que não existe diferença significativa nas respostas estimu-
ladas entre aqueles que se declararam dispostos ou indispostos a adotar a bicicleta 
como meio de transporte. Infraestrutura de circulação e estacionamento são as ques-
tões mais importantes para ambos. Existe porém uma diferença quando olhamos pela 
questão de gênero. Mulheres tendem a optar por questões mais ligadas à segurança 
viária enquanto os homens, para além da infraestrutura de circulação, citam com mais 
frequência estacionamento para bicicleta como um elemento importante.

Isso pode ser encarado como um reflexo das análises anteriores, onde as mulhe-
res demonstram uma grande preocupação com a própria segurança durante o trajeto 
até a estação. A infraestrutura viária, não apenas a existência de vias próprias para 
bicicleta, aparece em segundo lugar. Isso mostra que a violência no trânsito é outro 
fator importante na garantia da sua segurança. Para os homens, a preocupação mais 
relevante além das vias exclusivas é a garantia de segurança no estacionamento do 
próprio veículo. Por último, mas não menos importantes estão banheiro e vestiário 
para ambos os gêneros.

Gráfico 21 - O que motivaria a utilizar a bicicleta por sexo

Assim, pudemos identificar que existe grande aceitabilidade por parte dos entrevis-
tados em relação ao uso da bicicleta como modo de acesso à via férrea. Nas duas 
estações, as pessoas dispostas a utilizar a bicicleta são maioria da amostra. Uma 
diferença importante de ser levada em consideração na disponibilidade para pedalar, 
entretanto, está associada ao gênero. Homens se mostram mais dispostos a usar 
bicicleta do que mulheres. Isso mostra que políticas de incentivo ao uso da bicicleta 
para intermodalidade com modos estruturais precisam levar em consideração que a 
percepção sobre pedalar na cidade tem perspectivas diferentes em relação ao gênero.
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RECOMENDAÇÕES

• As estações estudadas mostraram-se centrais no dia a dia dos entrevistados. 
Sendo assim, o incentivo ao uso da bicicleta como transporte e a sua adoção 
poderá proporcionar melhorias na saúde do usuário, em sua situação econô-
mica (tendo em vista os baixos custos de locomoção com a bicicleta) e na 
qualidade do ar de tais regiões;

• No atual contexto da pandemia, usuários foram prejudicados pela redução das 
frotas de ônibus. Esta poderia ser uma oportunidade de intervenção do poder 
público no incentivo ao uso das bicicletas como modo intermediário para que 
a locomoção dos usuários até as estações de interesse não seja prejudicada;

• A criação de campanhas de incentivo ao uso da bicicleta voltadas à popu-
lação feminina poderia contribuir para a melhora na qualidade de vida dessa 
população, porque sua mobilidade é mais complexa e poligonal, comparada 
com outros perfis. A economia de tempo e renda pessoal possibilitadas pelo 
uso da bicicleta como transporte poderia facilitar a dupla jornada de trabalho 
dessa população; 

• Metade dos entrevistados utiliza o Bilhete Único Carioca ou o Rio Card para 
acessar às estações. Esta característica mostra um potencial de melhoria e 
ampliação do acesso aos bicicletários, devido ao uso de cartões magnéticos 
que permitem cadastro prévio;

• A maior parte dos entrevistados (85%) nunca fez o trajeto entre origem da 
viagem e a estação de embarque pedalando. Este dado alarmante identifica 
uma boa oportunidade para a criação de campanhas de conscientização sobre 
a importância e benefícios da bicicleta como transporte. Assim, há chances de 
despertar curiosidade na grande proporção de pessoas que nunca experimen-
taram modais alternativos. 

• O motivo mais frequente da não utilização da bicicleta até a estação é não 
ter uma disponível. Este dado mostra um possível espaço para a intervenção 
política de disponibilização de bicicleta compartilhada ou própria.

• O fator mais citado referente aos motivos que fariam os entrevistados utiliza-
rem a bicicleta como meio de transporte para acessar a estação foi a infraes-
trutura (ciclovias e ciclofaixas), mostrando uma oportunidade e necessidade 
em seu investimento.

• Entre as respostas abertas, colhemos algumas interessantes que variam des-
de respostas desmotivadoras quanto ao não-uso da bicicleta, como cansaço 
ou suor, na mesma medida que colhemos respostas positivas e motivadoras, 
que justificaram a criação da variável “prazer”, ligadas às respostas de quem já 
usou a bicicleta e declarou seu gosto/paixão pelo veículo. 

• Com o crescimento dos bairros, assim como da cidade do Rio de Janeiro, as 
mudanças no transporte não acompanharam a concentração de empregos e 
oportunidades em regiões específicas, o que dificulta a mobilidade principal-
mente de pessoas que residem em locais periféricos e com menos escolari-
dade e renda. O acesso deve ser garantido e polarizado de uma forma que não 
pese no bolso do trabalhador, que muitas vezes opta por transportes alternati-
vos e que estão além dos bilhetes únicos e impactam representativamente na 
renda mensal do trabalhador.
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•A integração é uma forma de garantir o acesso às diferentes necessidades, in-
cluindo o perfil de ida ao trabalho, que se sobressai na pesquisa, como também 
dos desafios apresentados pela mobilidade feminina, como o uso da estação 
para atividades de lazer, estudo, auxílio para transporte de compras e ativida-
des de saúde.

• O quesito infraestrutura aparece como um fator muito importante ao potencial 
uso da bicicleta atrelada à ideia de segurança viária, como através da constru-
ção de malha cicloviária e de melhoramento na qualidade da via, assim como 
na construção de locais voltados para o estacionamento de bicicletas5. São 
medidas possíveis de serem implantadas a um baixo custo público e garantem 
um retorno positivo na renda individual dos usuários que relatam economizar 
com o uso da bicicleta como modo de transporte.

CONSIDERAÇÕES FINAIS

A pesquisa mostrou que existe um potencial considerável de uso da bicicleta para 
o acesso às estações de Bangu e Santa Cruz, na zona oeste carioca. Essa realidade 
pode, inclusive, ser verdade para além dos territórios estudados, uma vez que existe 
similaridade entre os bairros dessa região. Ou seja, embora a pesquisa tenha sido rea-
lizada em apenas duas estações, existem grandes chances de ela estar reproduzindo 
uma realidade de boa parte das estações da zona oeste.

Como vimos, os passageiros embarcam nas estações utilizando, principalmente, 
bilhetes magnéticos do transporte carioca. Isso indica que políticas de estacionamen-
to de bicicletas para a integração do sistema férreo  podem ser facilitadas com uma 
estrutura de cadastros que já existe.

Destaca-se, acima de tudo, que a desigualdade de gênero nos deslocamentos coti-
dianos da realidade carioca parece subtrair do público feminino não apenas a expe-
riência de já ter utilizado a bicicleta, mas também qualquer expectativa de um dia vir 
a utilizá-la. Embora seja um tema urgente em qualquer realidade urbana brasileira, os 
dados mostraram a dimensão da desigualdade que opera entre os gêneros quando se 
fala em mobilidade ativa por bicicleta.

É interessante chamar a atenção também para o fato de não haver diferença na dis-
posição para adotar a bicicleta quando olhamos outras características dos usuários, 
como distância da viagem, idade, renda ou o modo de transporte de acesso à estação. 
Com exceção do gênero, todas as outras variáveis não influenciam essa resposta.

Desta forma, nosso estudo identifica não apenas que existe um grande potencial de 
acesso por bicicleta às estações pesquisadas, mas que atingir esse potencial passa 
por políticas que têm como horizonte ações que extrapolam o incentivo à mobilidade 
ativa. Os dados mostram que promover uma cidade mais segura e transitável a todos 
passa pelo enfrentamento das desigualdades de gênero.

Longe de esgotar a questão, este trabalho pretende ser um instrumento para pensar 
a mobilidade urbana nas áreas estudadas e para além delas. Políticas públicas que 
venham a ser desenhadas no sentido de ampliar o uso de bicicleta nessas regiões po-
dem encontrar aqui uma fonte de informações para corroborar suas propostas. Além 
disso, abre-se a porta para o estudo da bicicleta como modo de transporte ideal para 
a “primeira perna” das viagens das pessoas em outras regiões da cidade ou mesmo 
em outras cidades.

5  Como as duas estações pesquisadas possuem bicicletários (fechados desde o início da pandemia), as 
menções ao bicicletário foram feitas por pessoas que não sabiam da sua existência ou que sabiam que 
ele estava fechado, portanto, indisponível ao uso.
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