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RESUMO

Este trabalho tem por objetivo realizar o estudo em relagdo a instrumentos gerais que
possibilitem e garantam a seguranca do ciclista no espago urbano, analisando o que ja
esta implementado e o que ainda pode ser, buscando um cenario ideal para este tipo
de wusuario do sistema. Desta maneira, foram avaliados qualitativamente e
analiticamente os métodos e infraestrutura existentes que garantam a seguranga dos
mesmos. A analise foi baseada em torno de artigos e manuais relacionados ao tema.
Também, através de um formulario, se obteve dados qualitativos em relacdo ao quéao
seguro o ciclista se sentia quando percorria seu trajeto, além de questbes em relagéo a
infraestrutura. Com isso, busca-se constatar as melhorias a serem realizadas no
espaco urbano, principalmente no Brasil, para que o ciclista realmente tenha sua
seguranca garantida e que o transporte por bicicleta seja cada vez mais utilizado.
Através da analise dos dados coletados na pesquisa, foi possivel ter uma percepcgao
em relagao a infraestrutura cicloviaria do pais, embora haja um certo enviesamento dos
dados, devido a quantidade de respondentes e a localizacido dos mesmos. A partir dos
dados coletados se aferiu que quando a regido de transito n&o apresenta ciclovia ou
ciclofaixa, os usuarios se sentem menos seguros. Fica evidente que a infraestrutura
tem uma grande relevancia nesse quesito. Para que as pessoas se sintam mais
confortaveis e seguras em trafegar com bicicleta, € necessaria uma infraestrutura

adequada tendo ciclofaixa e/ou ciclovia com uma sinalizagdo adequada.

Palavras-chave: Seguranca do Ciclista; Espago Urbano; Infraestrutura; Transito;

Bicicleta; Mobilidade Urbana.



ABSTRACT

The purpose of this work is to conduct a study on general instruments that allow and
ensure cyclist safety in urban spaces, analyzing what is already implemented and
what can still be done, and looking for ideal scenario for this type of system user. In
this way, existing methods and infrastructure that guarantee their safety were
qualitatively and analytically evaluated. The analysis was based on articles and
manuals related to the topic. Also, through a form, qualitative data was obtained
regarding how safe cyclists felt when traveling their route, as well as infrastructure
questions. Therefore, the aim is to identify improvements to be made in urban
spaces, especially in Brazil, so that cyclists can really have their safety guaranteed
and bicycle transportation is increasingly used. Through the analysis of the collected
data, it was possible to perceive the country's cycle infrastructure, although there is a
certain bias in the data due to the number of respondents and their location. Based
on the collected data, it was determined that when the traffic region does not have a
cycle lane or cycle track, users feel less safe. It is clear that infrastructure has great
relevance in this regard. To make people feel more comfortable and safe when
cycling, adequate infrastructure is necessary, with a cycle lane and/or cycle track with

proper signaling.

Keywords: Cyclist Safety; Urban Space; Infrastructure; Traffic; Bicycle; Urban
Mobility.
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1 INTRODUGAO

1.1 Contextualizagao do tema

O transporte por bicicleta vem se tornando cada vez mais interessante
por ser um meio de transporte barato, que ndo polui e ainda pode trazer
qualidade de vida para seu usuario. Porém, por apresentar um alto grau de
exposicao da integridade fisica do utente, devem existir medidas de seguranga
para garantir sua plenitude.

Para que a seguranga do ciclista seja garantida, sdo necessarios
instrumentos legislativos, uma infraestrutura adequada e também uma ampla
conscientizagdo e educacédo da populagdo. Todos esses instrumentos devem
operar em conjuntura, para que realmente se tenha uma rede cicloviaria de
qualidade, com as devidas especificacbes técnicas, conforto, sinalizacao,
manutengao e integragdo com outros modais.

Assim, o presente trabalho objetiva um estudo a respeito da seguranga
dos ciclistas no espago urbano e apresenta uma revisao bibliografica que foi
utilizada no desenvolvimento do Trabalho de Graduagédo Integrado. Neste
documento constam conteudos acerca do tema, bem como uma analise dos
Instrumentos de Gestdo e estudos baseados em autores reconhecidos na
tematica.

Para isso, serao feitas buscas de dados e analise da infraestrutura atual
existente para o uso de bicicletas, no mundo todo, e comparar com o Brasil.
Assim, este trabalho apresentou o cenario ideal para que o ciclista tenha sua
segurancga garantida, de acordo com os métodos e praticas ja criados, além da

avaliacao qualitativa da atual infraestrutura para ciclistas no Brasil.

1.2 Objetivos

O principal objetivo desta pesquisa € avaliar qualitativamente e
analiticamente os métodos e infraestrutura existentes que garantam a

segurancga dos ciclistas. Como objetivos secundarios, tem-se:



+ Conhecimento e exposi¢cao de instrumentos legislativos que garantam
a seguranga do ciclista no Brasil;

« Exposicédo acerca da infraestrutura correta que deve estar presente
no espago urbano, para que se proporcione seguranga e conforto
para os ciclistas;

« Avaliar os equipamentos de seguranga que garantam a integridade
do ciclista; e

« Avaliar as condi¢cdes de uso da bicicleta no espaco urbano brasileiro.

1.3 Justificativa

Com a Revolugao Industrial, que teve inicio no século XVIIl, ocorreu uma
transformacdo na sociedade, onde surgiram grandes centros urbanos e a
populagdo passou a se concentrar mais em uma determinada regido,
acarretando no surgimento das grandes cidades. A forma de trabalho também
mudou completamente. Quando antes as pessoas trabalhavam no campo,
posteriormente comecaram a trabalhar em industrias e comércio, fazendo com
que a maior parte da populagao na atualidade seja urbana.

Nesse contexto, a mobilidade urbana também evoluiu, com o objetivo de
proporcionar para a populacdo uma forma eficiente, pratica e segura de se
locomover. As pessoas dependem diretamente disso para ir ao trabalho, ir a
escola, fazer compras, dentre outras coisas que estao presentes no dia-a-dia
da sociedade. Além disso, toda a logistica de distribuicdo e transporte de
produtos, remédios e materiais estdo diretamente relacionados a mobilidade
urbana.

Porém, atualmente tem-se indices de emissdo de poluentes na
atmosfera que estdo prejudicando o meio ambiente, causando mudancgas
climaticas extremamente prejudiciais a toda forma de vida no planeta Terra.
Cabe a sociedade tomar precaugdes para que a emissdo de gases do efeito
estufa seja drasticamente reduzida. Um dos principais emissores desses gases
sdo os automoveis, principalmente os de médio e grande porte. Portanto, é
papel fundamental da humanidade buscar formas mais sustentaveis de se

locomover, diminuindo o uso de automoveis e, consequentemente, a poluig¢ao.



Assim, os sistemas administrativos e governamentais devem incentivar o
uso dessas alternativas mais sustentaveis de locomocao. A principal delas é a
bicicleta. Além de ndo emitir nenhum gas prejudicial ao meio ambiente, ela
proporciona uma melhoria na qualidade de vida dos que a est&o utilizando, pois
€ um modo de transporte extremamente benéfico a saude.

Para que a bicicleta seja mais utilizada, necessita-se de dois pontos
principais, que estdo diretamente relacionados. O primeiro é a infraestrutura
urbana, que deve estar apta para que os ciclistas possam transitar pela cidade.
O segundo ¢ a segurancga, que seria proporcionada por essa infraestrutura, por
equipamentos de segurancga e aparatos legislativos. Pelo fato de o ciclista estar
exposto e circulando em meio a veiculos maiores, mais rapidos e mais
pesados, sua seguranga deve ser garantida.

A implementacdo de ciclovias e ciclofaixas € um passo de suma
importancia para que a populagédo seja incentivada a andar de bicicleta, com
sua seguranga garantida. Para isso, sdo necessarias normas e leis que
garantam o uso correto dos equipamentos de seguranga, a sinalizagao e as
dimensodes e requisitos para a construcido dessa infraestrutura cicloviaria.

O IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica) realizou, no ano
de 2013, um levantamento em todos os municipios brasileiros sobre temas
relacionados a mobilidade em cada regido, bem como a gestdo municipal em
relacédo a ela. A pesquisa aponta que 25,7% dos municipios brasileiros nao tem
estrutura organizacional para tratar da mobilidade e do transporte. Do restante,
19,4% possui uma secretaria municipal exclusiva para isso, 25,7% dividem a
gestdo da mobilidade com outras secretarias e 40,7% estao subordinadas a
outra secretaria. Apenas 3,8% possuem um Plano Municipal de Transportes
(IBGE, 2013).

Nota-se a precariedade e a falta de planejamento da mobilidade urbana
nos municipios brasileiros. Isso se reflete diretamente na qualidade da

infraestrutura cicloviaria e na segurancga do ciclista.



2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

Neste tépico sera apresentada a revisao bibliografica elaborada acerca

do tema em estudo.

2.1 Seguranca do ciclista: A importancia do transporte por bicicleta

Diante da ambiguidade que ocorre entre a relagdo automovel - usuario -
meio ambiente, muitas cidades do mundo ja estado reduzindo a dependéncia da
utilizacdo do automével, passando a incentivar a utilizacdo de meios de
transportes ndo motorizados mais sustentaveis, como a bicicleta e o modo a
pé (CANABARRO; LINDEN, 2019).

No Brasil, especificamente, é fato que se tem muito para evoluir em
relagdo a infraestrutura cicloviaria. Para isso, deve-se produzir conhecimento
acerca desse tema, buscando estruturar algo mais sélido. Segundo a Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT, 2001), poucos
profissionais no Brasil se engajam em estudar o fenbmeno do uso da bicicleta,
mesmo sendo um modo de transporte acessivel para todas as classes sociais.

Percebe-se que inumeros sao os beneficios provindos da utilizagao da
bicicleta pela populacdo. Além de ser sustentavel e ndo emitir nenhum gas
poluente, proporcionar uma melhoria na saude e na qualidade de vida do
ciclista, ndo consumir combustivel e ser acessorio de lazer, ainda tem um
preco mais acessivel, podendo alcangar um numero muito maior de usuarios
(MAGAGNIN, 2011).

Diante de tantos beneficios, fica claro como é de suma importancia o
incentivo do uso de bicicletas nas cidades. Para isso, € necessario um
planejamento cicloviario que possibilite uma construcéo fisica e legislativa que
garanta a segurancga de seus usuarios. A elaboragao de instrumentos tedricos,
experimentais e analiticos que resultem em um conhecimento técnico
consistente € a chave para o planejamento cicloviario. A partir desse
planejamento, podera ser, entdo, implementada uma estrutura que resultara
em um sistema cicloviario. Segundo GEIPOT (2001), o sistema cicloviario pode
ser definido como uma rede completamente integrada, que é composta por

elementos como vias, transposi¢cdes, equipamentos, terminais, dentre outros;



tudo isso com o objetivo de atender a demanda de ciclistas de forma a ser util
e eficiente para o usuario, especialmente em conforto e seguranca.

Seguranca e conforto sdo os pontos mais importantes em relagao a todo
esse sistema cicloviario, pois acima de tudo, ele deve ser viavel em relagao a
integridade dos usuarios. Para ser viavel, a populagdo realmente deve se
engajar nessa nova forma de mobilidade. Para as pessoas mudarem seus
habitos deve ser proporcionado conforto e, acima de tudo, segurancga.

Para a implementagcdo de um sistema viario, alguns estudos indicam
que é necessario seguir os seguintes critérios: seguranga viaria, rotas diretas e
rapidas, coeréncia, conforto e atratividade (BRASIL', 2007 apud MAGAGNIN,
2011 p.13).

Segundo Santos et al. (2020), a seguranga € um fator de suma
importancia em relacdo aos ciclistas urbanos, visto que a bicicleta se tornou
um meio de transporte eficaz, principalmente em grandes centros urbanos, n&o
dando abertura para que acidentes ocorram, devido ao grau de exposigédo do
usuario.

Na década de 1970, a Holanda foi o primeiro pais a aderir para as
bicicletas uma politica nacional oficial, com cerca de 19.000 quildbmetros de
ciclovias construidas. Porém, em paises com proporgdes continentais como o
Brasil, a ciclovia ainda precisa se estabelecer. Por esse motivo, muitos ciclistas
brasileiros acabam circulando junto com os automaéveis (SANTOS et al., 2020).

Quando automoveis e bicicletas circulam juntos em um mesmo espago
fisico, a integridade do ciclista ndo pode ser garantida, pois todo o sistema de
mobilidade urbana foi desenvolvido pensando exclusivamente em automoveis.
Devido a este fato sao necessarios sinalizacdo e espaco adequados para que
essa circulagdo ocorra com seguranga.

Para assegurar a qualidade e a viabilidade do uso do sistema cicloviario
a longo prazo, sdo necessarios métodos de avaliagcdo da qualidade dos
espacgos para ciclistas. Segundo Monteiro e Campos (2011, p. 1.244):

[..] Na tentativa de ampliar e melhorar o espago urbano

destinado a bicicleta, diversas metodologias tém sido

11BRASIL. PlanMob — Construindo a cidade sustentavel. Caderno de referéncia para
Elaboracao de Plano de Mobilidade Urbana. Ministério das Cidades, 2007.
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criadas para avaliar a qualidade do sistema cicloviario em

areas urbanizadas.

Todos estes métodos criados visavam, de alguma forma, garantir a
segurancga do ciclista e a qualidade do sistema cicloviario. Os métodos citados
anteriormente se baseiam em fatores em comum com relagdo aos indicadores
analisados. Sao eles, basicamente:

e Tamanho da populagao na regiao;

e Velocidade nas vias;

e Caracteristicas fisicas das vias;

e Grau de conservacido e manutengao nessas vias; e
e Dados de acidentes existentes.

A partir do levantamento desses dados (que vao variar dependendo do
meétodo utilizado) deve ser feita uma analise para verificar a qualidade do
sistema viario.

Segundo Crystaval (2020), € indispensavel que existam instrumentos
que permitam identificar quais caracteristicas comportamentais dos ciclistas
podem ser associadas a eventos criticos, bem como as caracteristicas
ambientais. Com o registro e andlise dessas variaveis, pode-se formular
instrumentos que propiciem a seguranga do usuario de bicicleta.

Portanto, para garantir a seguranga dos usuarios de bicicleta, sao
necessarios diversos fatores que devem trabalhar em conjunto. As estruturas
politicas e administrativas sdo as principais responsaveis por implementar um
sistema cicloviario de qualidade e de garantir a saude e o bem-estar dos
cidad&os. Deve-se criar um planejamento cicloviario, com base em estudos
técnicos. Posteriormente, executar esse planejamento, formando um sistema
ciclovario que siga a risca todas as normas pré-estabelecidas. Por fim, ter
métodos de mensurar a qualidade e a seguranga desse sistema.

Vale ressaltar que o principal fator a ser considerado em todo esse
processo é a seguranga e O bem-estar do usuario. Todas as normas,
estruturas e fiscalizagdes devem ter esse ponto principal como objetivo.

Produzir formas inovadoras de se viver, garantindo a seguranga e a

integridade dos seres humanos (e, mais recentemente, do planeta inteiro) € um
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processo evolutivo que se tem observado por anos. Torna-se natural que o uso
da bicicleta e o sistema cicloviario s6 expandam nos préximos anos. Assim,
faz-se necessario se produzir mais conhecimentos cientificos relacionados a
seguranga do ciclista.

Segundo Magagnin (2011, p. 14):

[..] O atual desafio dos gestores publicos € incentivar que os
planejamentos urbanos implementem nas cidades o novo
paradigma de planejamento de transportes - o
planejamento da mobilidade urbana sustentavel, que tem
como proposta prover a cidade com infraestrutura adequada
aos modos coletivos e ndo-motorizados, em especial por
bicicleta.

Uma das possiveis formas de garantir a segurangca do ciclista,
auxiliando na diminuigdo dos riscos, € a implementagado de tecnologias que
podem trazer beneficios a infraestrutura cicloviaria, como a sinalizagao
automatizada (SANTOS et al., 2020).

Portanto, é essencial que diversas areas do conhecimento e da ciéncia
trabalhem em conjunto para implementar um sistema cicloviario que garanta a
seguranga da populagéo e, consequentemente, reduza a emissdo de gases
poluentes na atmosfera, proporcione saude e bem-estar para o usuario, seja

um instrumento de lazer e um modal pratico de mobilidade urbana.

2.2 Infraestrutura cicloviaria: Elementos que garantem a seguranga do
ciclista

A segurancga dos usuarios de bicicleta pode ser garantida a partir da
soma de dois fatores. O primeiro deles sdo os equipamentos de segurancga
individual, de responsabilidade unica e exclusiva do préprio usuario. O
segundo fator se da pela infraestrutura disponivel aos ciclistas, com ciclovias,
ciclofaixas, sinalizagdo, manutencgao e planejamento.

Como o transporte por bicicleta apresenta uma grande vulnerabilidade
em relagdo a integridade fisica do ciclista, os equipamentos de protegao
individuais (EPI's) s&o indispensaveis para a segurangca do mesmo.

Equipamentos como capacete, cotoveleira e joelheira séo essenciais para

12



proteger seus usuarios contra impactos, mesmo nao sendo obrigatorios por lei

no Brasil (OLIVEIRA, 2019). Ainda, segundo Oliveira (2019, p. 13):
[..] Os usudrios recorrentes de equipamentos de propulsédo
humana, contudo, estdo na categoria de pessoas
vulneraveis, junto com pedestres e motociclistas, pois sao
considerados suscetiveis a maiores danos fisicos em
acidentes de transito, que sao frequentes em varios paises,
ocasionando mortes e incapacidades.

Assim, o fator relacionado aos EPI's € um dos indispensaveis para a
seguranga do ciclista, sendo responsavel por evitar alguma fatalidade e
amenizar alguma lesao.

Em relagédo a infraestrutura, ja existem normas brasileiras relacionadas
a aspectos construtivos, como largura ideal para ciclovias e ciclofaixas,
sinalizacao adequada, tipos de vias que sao necessarias, etc. Além disso, para
realizar o planejamento de mobilidade é necessaria a coleta de informacgdes
que irdo variar de acordo com o local (relevo, populagdo, infraestrutura
existente, etc). Assim, é necessaria a realizagcdo de estudos prévios,
diagnosticos da situagdo, consultas publicas e definigdo de objetivos a curto,
médio e longo prazo para a mobilidade por bicicleta (CESAR, 2014).

Segundo Diniz (2019, p. 68):

[..] faz-se necessario destacar a importancia da criagéo de
ferramentas que auxiliem na compreensdo de como a
percepcdo ao risco de acidentes é influenciada por
comportamento de usuarios do transito e pela presenca de

infraestrutura dedicada aos ciclistas.

Fica evidente que tanto os planejamentos, como a criagdo de uma
infraestrutura de qualidade, também sao indispensaveis para a seguranga do
usuario de bicicleta.

O estado deve garantir uma infraestrutura adequada para o ciclista
circular, como garante a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei
12.587/2012 (BRASIL, 2012).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Lei 12.587/2012 (BRASIL,
2012), tem o intuito de prover aos municipios instrumentos para melhorar as
condigbes de mobilidade nas cidades brasileiras, priorizando modais nao
motorizados e o transporte publico coletivo sobre o individual motorizado.

13



A Lei tem como principios (BRASIL, 2012):

e Equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e
logradouros;

e Seguranga nos deslocamentos;

e Acessibilidade;

e Desenvolvimento sustentavel; e

e Seguranga nos deslocamentos.

Assim, cada ente da federacdo tera suas fungdes para aplicar os
conceitos da lei. A unido deve prestar assisténcia aos estados e municipios,
capacitar e desenvolver as instituicbes estaduais e municipais, apoiando suas
agdes. O estado deve propor agbes e politicas tributarias e legislativas,
garantindo também a integragcdo entre os servigos que ultrapassam os limites
de um municipio. J4 os municipios, devem planejar e executar as agées com o
intuito de promover a mobilidade urbana.

Porém, os elementos legislativos sdo apenas uma parte em relagao a
seguranca e conforto do ciclista. Os elementos estruturais também séo de
suma importancia.

Para que a estrutura de circulagéo do ciclista seja eficaz, ela deve seguir
algumas normas e critérios, de acordo com a ANTP — Associagao Nacional dos
Transportes Publicos (ANTP, 2005).

De acordo com o Caderno Técnico para Projetos de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2016), as normas técnicas para a infraestrutura de um sistema
cicloviario devem ser como as expostas a seguir.

A Figura 1 mostra um esquema de posicionamento e dimensédo de uma

ciclovia ou ciclofaixa.
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Figura 1: Dimensao ciclovia/ciclofaixa.

Largura livre ciclovia/
-------- © ciclofaixa unidirecional:

1,20 m [Minima]

Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).

Para o caso de uma faixa bidirecional, a ciclovia ou ciclofaixa deve ter no

minimo 2,50 metros, como apresentado na Figura 2.

Figura 2: Dimensé&o ciclofaixa bidirecional.

Largura livre ciclovia/
© ciclofaixa bidirecional;
2,50 m [Minima]

Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).
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Para cruzamentos, a configuragdo da Figura 3 deve ser seguida,

respeitando as faixas de pedestres e os semaforos.

Figura 3: Cruzamentos rodocicloviarios.

Marcacdo de cruzamentos
rodociclovidrios

o~
P

;;/]/// /4 /,/;;1’»\

-

Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).

Na presengca de um ponto de transporte coletivo, € necessaria a

presenca do paraciclo, para realizar a integragdo com o sistema. O esquema

da Figura 4 mostra um exemplo.

Figura 4: Esquema de integracdo com transporte coletivo.

- _ o~ Continuidade junto aos
pontos de parada

.-o Integraciocom o
transporte coletivo

Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).
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Para o caso de pontos de parada rebaixados, o exemplo da Figura 5

deve ser seguido.

Figura 5: Esquema de integracdo com transporte coletivo.

7---© Calgada partilhada
i ;=--0 cidofaixa

;===© Faixa livre

Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).

Em determinados casos, como na Figura 6, a calgada é compartilhada
com a ciclovia.

Figura 6: Esquema de integracdo com transporte coletivo.

=0 Calgada compartithada

Faixa livre 0---+

Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).
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Assim como em qualquer outra via, se deve ter sinalizagao adequada no
sistema cicloviario, como exposto na Figura 7, onde se tem placa do limite de
velocidade e sinalizacdo horizontal na via, indicando um espacgo destinado as

bicicletas.

Figura 7: Esquema de sinalizagéo horizontal no pavimento.

Sinalizagdo _
horizontal

]
'
i
! __ . Limite de
velocidade

Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).

Na Figura 8, se tem o esquema da integracéo da faixa de pedestres e da
ciclofaixa, mostrando a inclinagédo para a agua escoar (2%) e a localizagao de

um bueiro.

Figura 8: Esquema de integracdo com faixa de pedestres.
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Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).
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Ja a Figura 9 mostra exemplos de paraciclos, que podem ser instalados

em linha ou paralelamente.

Figura 9: Esquema de paraciclos.

Paraciclos instalados paraleloamente f\

Paraciclos instalados em linha

Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).

Na Figura 10, se expbe a localizagdo da iluminagdo, que deve estar
presente na ciclovia/ciclofaixa, bem como o sistema de informagdao, com o

intuito de auxiliar o ciclista.

Figura 10: Esquema de iluminagéo e sistema de informacao.

lluminagdo dedicada ©------- 4  s=cooes

Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).

Assim como os paraciclos, o bicicletario também tem a funcédo de
estacionar a bicicleta. A Figura 11 mostra um exemplo de integragdo entre os
diferentes modais, com a presencga de paraciclos e bicicletarios.
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Figura 11: Paraciclos integrados com transporte publico.

o Presenca de paraciclos
e bicicletirios

_____

Fonte: Ministério das Cidades (BRASIL, 2016).

Todos esses sistemas, para serem uteis, devem estar integrados, com
transposicdes e terminais. Se o sistema nao for integrado e ndo houver um
planejamento como um todo, se pode ter um baixo engajamento no uso do

modal, devido a dificuldades encontradas pelos usuarios durante o trajeto.
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3 METODOLOGIA

A partir de uma Pesquisa Bibliografica detalhada acerca do tema, o
método de pesquisa utilizado no desenvolvimento deste trabalho € Analitico-
Descritivo, realizando uma analise das infraestruturas e legislagdes existentes
acerca do transporte por bicicletas e seus instrumentos para garantir a
segurancga do usuario.

Com isso, também foi elaborada uma pesquisa do grau de satisfagao,
em relagcdo a seguranga dos ciclistas. Se encaminhou um formulario para um
grupo de ciclistas, com perguntas relacionadas ao quao seguro o usuario se
sente quando esta andando de bicicleta, se ja sofreu algum acidente e o grau
de satisfacdo em relacao a atual infraestrutura ciclica brasileira.

Assim, primeiramente, se desenvolveu um formulario com as perguntas.
O questionario foi divulgado entre grupos de ciclistas, no WhatsApp e no
Facebook, bem como no grupo da faculdade, entre os dias 27 de margo de
2022 e 04 de abril de 2022. Apds o periodo de divulgagado do formulario, os
dados foram tratados, com a construgao de tabelas e graficos para analise.
Apods o tratamento dos dados, se realizou uma comparacéo entre o que esta
nas normas e legislagées, bem como uma analise de cada dado, a fim de
estabelecer o grau qualitativo de seguranga dos individuos que participaram da
pesquisa. Apds essa comparacgao, foi feita uma analise dos desafios que o
Brasil precisa enfrentar para alcangar indices de seguranca do ciclista mais
consistentes.

Foram realizadas as seguintes perguntas no formulario:

e Com qual género vocé se identifica?
e Qual sua faixa etaria?

- Menos de 18 anos;

- Entre 18 e 25 anos;

- Entre 26 e 35 anos;

- Entre 36 e 45 anos;

- Entre 46 e 55 anos;

- Mais de 55 anos.

e Em que cidade vocé mora?
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Com qual regularidade vocé utiliza bicicleta:
a) Todos os dias;
b
C
d

e

Até trés vezes por semana,;
Até trés vezes por més;

Raramente;

SN N = N

N3ao utilizo bicicleta.

Com qual finalidade vocé utiliza bicicleta:

a
b
c
d

) Esporte;

) Lazer;

) Meio de transporte;
)

Outros.

¢ Nos locais 0s quais vocé transita com a bicicleta tem ciclovia?
a) Sim;
b) Nao.

¢ Nos locais 0s quais vocé transita com bicicleta tem ciclofaixa?
a) Sim;
b) Nao.

e Em uma escala de 0 a 10, quao seguro(a) vocé se sente em transitar de

bicicleta nos locais que frequenta?

e Como vocé avalia as condi¢des estruturais nos locais que vocé transita de
bicicleta?
a) Péssima;
b) Ruim;
f) Regular;
g) Boa;
h) Muito boa.
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4 ANALISE DE RESULTADOS

Através do Formulario do Google, se realizou uma pesquisa com as
perguntas expostas no Capitulo 3. O formulario foi divulgado nas redes sociais,
em paginas de ciclistas, grupos de WhatsApp e de Facebook. No total, foram
coletadas 167 respostas, entre os dias 27 de margo de 2022 e 04 de abril de

2022, cujas analises decorrem nos itens a seguir.

4.1 Resultados obtidos e analise inicial dos dados

Com o intuito de tornar a analise mais clara e objetiva, se elaborou
graficos a partir dos dados coletados. Foram utilizados graficos de barras e de
pizza, a partir de cada uma das questbes do formulario enviado para o grupo
questionado.

Vale ressaltar que ha enviesamento dos dados, ja que a amostra é de
167 pessoas, que € uma pequena parcela do numero de ciclistas que existem
no Brasil. Além disso, todos os participantes da pesquisam moram no estado
de Sao Paulo (97,0% dos entrevistados), no estado do Rio de Janeiro (1,8%
dos entrevistados) e no Distrito Federal (1,2% dos entrevistados).

Para as cidades de moradia dos voluntarios, se tem a relacdo na Tabela

1, bem como as respectivas porcentagens em relagao aos respondentes.

Tabela 1: Cidades onde os respondentes transitam, bem como a porcentagem de respostas
em cada cidade, em relagao ao total (continua).

Estado Cidade %
Séao Paulo Séao Carlos 34,8%
Séao Paulo Sao Paulo 23,6%
Séao Paulo Franco da Rocha 15,8%
Séao Paulo Caieiras 6,0%
Séao Paulo Araraquara 1,2%
Séao Paulo Mirassol 1,8%
Sao Paulo Sao0 José do Rio Preto 1,8%
Séao Paulo Ribeirao Preto 1,2%
Séao Paulo Louveira 0,6%
Séao Paulo Rio Claro 0,6%
Séao Paulo Carapicuiba 0,6%
Séao Paulo Guarulhos 1,2%

Fonte: Elaborado pelo autor
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Tabela 2: Cidades onde os respondentes transitam, bem como a porcentagem de respostas
em cada cidade, em relagao ao total (conclusao).

Estado Cidade %
Séao Paulo Mogi Mirim 0,6%
Séao Paulo Palmital 0,6%
Séao Paulo Barra Bonita 0,6%
Séao Paulo Jau 0,6%
Séao Paulo Jundiai 0,6%
Séao Paulo Francisco Morato 1,2%
Séao Paulo Sao José dos Campos 0,6%
Séao Paulo Barueri 0,6%
Sao Paulo Birigui 0,6%
Séao Paulo Novo Horizonte 0,6%
Séao Paulo Campinas 0,6%
Séao Paulo Limeira 0,6%
Rio de Janeiro |Rio de Janeiro 1,8%
Distrito Federal |Brasilia 1,2%

TOTAL 100,0%

Fonte: Elaborado pelo autor

No Grafico 1, se tem a porcentagem referente a identidade de género

dos voluntarios que responderam a pesquisa. O género masculino aparece

com maior parcela, representando 65,3% dos entrevistados. Ja o género

feminino representa 34,1% desse publico, com o 0,6% restante tendo

respondido “outro”.

Para os objetivos desta pesquisa, esses dados em questdo ndo serao

levados em consideragcao na analise. O intuito é ter uma visualizacao do perfil

dos respondentes.

Grafico 1: Grafico de género dos participantes da pesquisa.

Com qual género voce se identifica?

167 respostas

@ Masculino
@ Feminino
@& Outro

Fonte: Elaborado pelo autor.
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No Grafico 2 se observa a faixa etaria dos voluntarios, apresentando
uma maior parcela na faixa entre 18 e 25 anos, sendo 31,2% do publico. Logo
em seguida aparece a faixa entre 26 e 35 anos, com 26,8%. Menores de 18
anos representaram apenas 0,8% nas repostas, sendo um grupo minoritario
desta pesquisa.

Fica evidente que homens com a idade entre 18 e 35 anos s&o mais da
metade dos voluntarios, provavelmente pela maioria ser estudante da
Universidade Federal de Sao Carlos (UFSCar) ja que na amostra 34,7% dos
entrevistados sdo de Sao Carlos e o formulario ter sido divulgado em grupos da

faculdade.

Grafico 2: Grafico de faixa etaria dos participantes da pesquisa.

@ Entre 18 e 25 anos
@ Entre 26 & 35 anos
Entre 46 e 55 anos
@ Entre 36 & 45 anos
® Mais de 55 anos
® Menos de 18 anos

Fonte: Elaborado pelo autor.

Se avalia a regularidade do uso de bicicleta pelo entrevistado no Grafico
3. A maior parte do grupo (76,1%) utiliza bicicleta até 3 vezes por més, o que
constata uma melhor avaliagdo dos resultados, ja que o publico realmente é
ciclista e tem propriedade para responder as questdes relacionadas ao
assunto.

Para esta pesquisa, foi levado em consideragéao ciclista qualquer pessoa
que faga o uso da bicicleta até 3 vezes por més, ja que tém maior regularidade

de uso. Raramente e as pessoas que nao utilizam bicicleta foram
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desconsideradas. Mesmo assim, o usuario, mesmo que esporadico, deve ter
seguranca e infraestrutura quando for fazer uso da bicicleta.

Mesmo pessoas que pedalam raramente, ou até nem utilizem bicicleta,
tém sua opinido relacionada a isso, ja que € um sistema que faz parte do
espaco urbano em que todas as pessoas vivem. Inclusive, essas pessoas
podem n&o utilizar bicicleta justamente por ndo se sentir seguras no transito em

relagdo a esse modal.

Grafico 3: Grafico de regularidade de uso de bicicleta pelos participantes.

Com qual regularidade vocé utiliza bicicleta?

167 resposias

@ Todos os dias

@ Ate trés vezes por semana
Ate trés vezes por més

@® Raramente

@ MNao utilizo bicicleta

Fonte: Elaborado pelo autor.

No Grafico 4 se avalia a finalidade do uso da bicicleta pelo grupo. Como
as respostas poderiam ser multiplas, o entrevistado selecionava mais de uma
op¢ao, para o caso de usa-la para diferentes finalidades.

Lazer aparece como principal finalidade, representando 61,7% das
respostas.

Uma das possiveis interpretacbes para “trabalho” estar representando
apenas 7,8% do publico analisado pode vir com a observacado dos Graficos 5,
6, 7 e 8, onde a maior parte do publico ndo tem ciclovia nem ciclofaixa nos
locais que transitam, consideram as condicbes de infraestrutura por onde
transitam boa/ruim e ndo se sentem seguras durante o trajeto. Isso pode
implicar no baixo uso para o cotidiano, por exemplo.

Mais da metade dos respondentes usam bicicleta para fazer esporte. A

pandemia pode ter influenciado nessas respostas, pois muitas pessoas
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passaram a pedalar j& que as academias estavam fechadas (UPF, 2021).
68,3% dos voluntarios ndo encontram ciclovias nos locais onde transitam de
bicicleta, enquanto 65,8% n&o encontraram ciclofaixas. Isso demonstra a

deficiéncia na infraestrutura adequada para o trafego de ciclistas.

Grafico 4: Grafico da utilidade da bicicleta dos respondentes.

86 (51.5%)

Esporte
103 (61,7%)

Lazer

— 47 (28,1%)

Meio de transporte
Trabalho —13 (7,8%)

Outros 10 (6%)

0 25 50 75 100 125

Fonte: Elaborado pelo autor.

Grafico 5: Grafico da presencga de ciclovia nas regides em que os respondentes transitam.

® sim
@® Nzo
@ Nao utilizo bicicleta

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Grafico 6: Grafico da presenca de ciclofaixa nas regides em que os respondentes transitam.

® Sim
® Nao
@ Nao utilizo bicicleta

Fonte: Elaborado pelo autor.

O Grafico 7 traz justamente as condi¢des estruturais nos locais de
circulagédo. 36% dos participantes consideram essas condigdes como “regular”,
com “ruim” aparecendo logo em seguida, representando 26,7% do grupo. Isso

constata a hipotese em relagéo a deficiéncia da infraestrutura cicloviaria.

Grafico 7: Grafico da avaliagdo da qualidade da infraestrutura.

@ Péssima
® Ruim

36% @ Regular
@® Boa
‘ . MUito boa

@ Nao utilizo bicicleta

Fonte: Elaborado pelo autor

O Grafico 8 mostra que a maioria das pessoas que responderam nao se

sentem seguras em transitar de bicicleta nos locais que frequentam.
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Grafico 8: Grafico do grau de seguranca em transitar de bicicleta.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

A maior parte dos entrevistados (22%) deu a nota “5” para essa
pergunta. Apenas 3,1% responderam “9” ou “10”. Isso evidéncia uma possivel
precariedade nas condi¢des de transporte cicloviario brasileiro. Isso retomando
o fato de que o numero de dados que tem-se comparado a populagao total do
Brasil acaba sendo insignificante e provavelmente essa distribuicdo de notas

seria ainda mais baixa.

Analisando a geolocalizagao dos entrevistados, nota-se que cidades
como Sé&o Paulo (34,8% dos respondentes) e Rio de Janeiro (1,8%) podem
enviesar os dados de qualidade de infraestrutura e de seguranga, ja que sao
capitais e apresentam um dos maiores indice de Desenvolvimento Humano
(IDH) do Brasil.

Vale ressaltar que Sao Paulo, Rio de Janeiro e Distrito Federal sdo os
estados que possuem os maiores IDH’s do Brasil (IBGE, 2010). Distrito
Federal Aparece em primeiro lugar, seguido por Sdo Paulo. Rio de Janeiro
aparece na 42 colocacio do pais. Isso pode demonstrar que as respostas em
relacdo a qualidade das condi¢des estruturais nos outros estados do Brasil,

sejam ainda piores.

4.2 Analise dos resultados para a cidade de Sao Paulo

Com os dados expostos, se pode analisar a diferenga entre as regides
da amostra coletada. Como Rio de Janeiro e Brasilia foram cidades que

representaram apenas 1,8% dos respondentes, elas foram descartadas.
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Assim, comparando as respostas entre a cidade de Sao Paulo e as demais

cidades de Sao Paulo, tem-se a razdo mostrada no Grafico 9.

Grafico 9: Distribuigao entre os entrevistados no estado de Sao Paulo.

@ S30Pauio
@ Outras cidades do estado de 530 Paulo

Fonte: Elaborado pelo autor.

Para as respostas entre os entrevistados que estao exclusivamente na
cidade de Sao Paulo (excluindo as pessoas que nao utilizam bicicleta), sobre
se tem ciclovia na cidade, se tem ciclofaixa e como a pessoa avalia as

condigdes estruturais nos locais em que transita, segue o Grafico 10.

Grafico 10: Grafico sobre a presenca de ciclovia nas regides da cidade de Sao Paulo.

® Sim
@ Nio

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Praticamente % dos respondentes da cidade de Sao Paulo tem acesso
a ciclovia, como mostrado no Grafico 10. No Grafico 11 se observa que mais

de 80% dessa amostra também tem acesso a ciclofaixa.

Grafico 11: Grafico sobre ciclofaixa nas regides da cidade de Sao Paulo.

@ Sim
® Nio

Fonte: Elaborado pelo autor

By

No Grafico 12 estdo expostos os dados em relacdo a avaliagdo das
condigdes estruturais nas regides que os respondentes da cidade de Sao Paulo

transitam.

Grafico 12: Grafico de como o usuario avalia as condi¢oes estruturais para o transito de
bicicleta na cidade de Sao Paulo.

@ Muito boa
@® Boa
& Regular
@ Ruim
@ Péssima

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Mesmo com a maior parte dos entrevistados tendo respondido
positivamente em relagao a presencga de ciclovia e ciclofaixa, a maioria (47,4%)
dos usuarios responderam que consideram as condi¢des estruturais de onde
transitam “Regular”. “Ruim” representou 23,7% e “Boa” 15,8%. Apenas 10,5%
responderam “Muito boa”, mesmo sendo a maior cidade do pais, e a capital do
estado com segundo maior IDH nacional. Isso mostra que o fato da existéncia
ou ndo de ciclovia e ciclofaixa nas cidades ndo necessariamente seja
suficiente para uma condic&o de transito satisfatoria para os usuarios.

O Grafico 13 apresenta as respostas dos participantes da pesquisa da
cidade de Sao Paulo, em relagdo ao quao seguro se sentem transitando de
bicicleta na sua regido. A nota 7 apresenta maior frequéncia entre as
respostas, representando 27,3% do total. As notas 8, 9 e 10 representaram
6,1% cada uma. Mesmo apresentando boas notas, alguns respondentes ainda
deram algumas notas menores que 5, sendo que esses individuos

responderam nao ter ciclovia ou ciclofaixa em sua regiao.

Grafico 13: Distribuigcdo das notas de seguranga da cidade de Sao Paulo.

30.0%

20.0%

10,0% I

o B . l._l
4 5 6 7 8 9 10

Fonte: Elaborado pelo autor

Assim, mesmo com a presenca de ciclofaixa e/ou ciclovia, € necessario
que se tenha a sinalizagdo adequada, integragdo com outros modais,

manutencdo em dia, entre outros.
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4.3 Analise dos resultados para as demais cidades de Sao Paulo

Para os dados dos respondentes das demais cidades do estado de

Sao Paulo sdo apresentados os Graficos 14, 15, 16 e 17.

Grafico 14: Grafico sobre ciclovia para a outras cidades de Sao Paulo.

@ MNio
® Sim
Fonte: Elaborado pelo autor.
Grafico 15: Grafico sobre ciclofaixa nas demais cidades de Sao Paulo.
@ Nio
® Sim

Fonte: Elaborado pelo autor.

33



Ao contrario dos dados da cidade de Sdo Paulo, na maioria das regides
dos respondentes das demais cidades do estado de Sao Paulo ndo se tem
ciclovia ou ciclofaixa. Apenas 11,4% da amostra tem acesso a ciclovia nas
regides que transitam enquanto 14,0% encontram ciclofaixa nessas regioes.
Isso evidéncia uma falha em um quesito basico em relacdo a infraestrutura
cicloviaria, fazendo com que os ciclistas dividam espago nas vias com
automoveis e pedestres. O Grafico 16 apresenta essa constatacdo com a
percepcao de qualidade de infraestrutura dos participantes. A maior parcela
considera “Ruim” as condi¢cbes estruturais para circulagdo de bicicleta onde
transitam, com 31,5% avaliando como “Regular” e 22,8% como “Péssima”.

Grafico 16: Grafico de como o usuario avalia as condigbes estruturais para o transito de
bicicleta nas demais cidades de S&o Paulo.

@& Ruim

@ Pessima
Regular

@ EBoa

@ Muito boa

Fonte: Elaborado pelo autor.

As notas de sentimento de segurancga para as demais cidades de Sao
Paulo refletiram o comportamento apresentado no Grafico 17. Mesmo com
2,6% dos respondentes terem respondido como “Muito boa” em relacdo a
infraestrutura cicloviaria nos locais em que transita, ninguém deu nota 9 ou 10.
A nota que mais apareceu na pesquisa foi a nota 5, com 23,7%, estando
alinhado com o que foi apresentado no Grafico 16, onde 86,9% responderam

que avaliam as condig¢des estruturais como “Péssima”, “Ruim” ou “Regular”.
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Grafico 17: Distribuigdo das notas de seguranga nas demais cidades de Sao Paulo.
25.0%
20.0%
15,0%
10,0%
5,0%

0,0% 0,0%
0.0%

1 2 3 4 5 [ 7 8 | 10

Fonte: Elaborado pelo autor

Com base nos dados se constata uma certa tendéncia que cidades que
possuem ciclofaixa e ciclovia para seus usuarios tendem a gerar um maior
sentimento de segurancga, gerando a consideragdo de uma infraestrutura
melhor. E de suma importancia salientar que se trata de um estudo qualitativo,
baseado na opinido de cada pessoa que respondeu o formuléario, sendo esse
grupo de pessoas uma pequena amostra em relagdo a todos os usuarios de
bicicleta no Brasil.
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5 CONCLUSAO

O transporte por bicicleta pode trazer diversos beneficios imensuraveis
para a sociedade, como nao emitir gases poluentes, proporcionar qualidade de
vida ao usuario, gerar um momento de lazer, ser muito pratica e apresentar um
baixo custo no cotidiano, ja que ndo necessita de combustivel. Além disso,
apresenta um valor de compra menor que outro transporte individual.

Porém, a falta de infraestrutura e sinalizagdo faz com que as pessoas
nao se sintam seguras em utilizar o sistema cicloviario. Isso fica evidente
através da pesquisa realizada, onde a maioria das pessoas considera as
condicdes estruturais para ciclistas de suas cidades como ruim. Além disso, os
respondentes ndao se sentem seguros em circular nesses locais, tendo que
dividir espago nas vias com carros, motocicletas e outros veiculos motorizados
de grande porte, devido a auséncia de ciclovia e ciclofaixa na maior parte das
regides de uso da amostra.

Mesmo assim, €& fato que os dados desse estudo podem estar
enviesados, por diversos motivos. As pessoas que responderam sao
majoritariamente de um estado do pais, com uma faixa etaria entre 18 e 25
anos. Como o formulario foi divulgado em grupos da faculdade, se tem uma
grande maioria de estudantes. Mesmo com a divulgagdo do formulario em
grandes grupos de ciclistas do Brasil, poucas pessoas aderiram a responder a
pesquisa, limitando tanto o numero de respostas como a heterogeneidade do
publico respondente.

Para que essa pesquisa tivesse uma maior assertividade nos seus
resultados, seria necessario coletar dados qualitativos de pessoas de todos os
estados do Brasil, com um numero maior de respondentes. Além disso, seria
necessario um levantamento de campo, envolvendo um maior numero de
pessoas que estivessem colaborando para a pesquisa, no intuito de identificar
quantitativamente a extensdo de ciclofaixas e ciclovias nas cidades. De
qualquer forma, € esperado que os resultados sejam mais negativos do que o
apresentado nesse estudo.

Para que o Brasil possa se tornar um pais onde o transporte cicloviario

seja uma opcado mais utilizada é necessario que a populagdo e seus
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representantes tenham consciéncia do atual estado de desenvolvimento da
sua infraestrutura. Com isso a gestdo publica deve tomar as devidas
providéncias para melhora-lo.

Por isso a importdncia de um sistema cicloviario de qualidade e
adequado, com sinalizagdo correta e instrumentos legislativos eficientes. Além
disso, é necessario que seja um sistema muito bem planejado, fluido e
integrado, para que seja pratico e util. Com uma maior seguranga no trafego,
mais pessoas poderdo aderir a esse meio de transporte, trazendo beneficios

para a populacao e para o planeta.
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